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Imprezy Aeroklubu Polskiego w 1994 


SPORT SAMOLOTOWY 

Za granicą 

18-31.07. Karlove Vary (Czechy). XI 
Mistrzostwa Świata w Lataniu Precyzyj¬ 
nym. 

6-18.09. Wiener Neustadt (Austria). 
I Rajdowe Mistrzostwa Europy. 

W kraju 

30.04-3.05. Poznań. XI Lot Północ¬ 
no-Zachodniej Polski. 

26-29.05. Jelenia Góra. XIV Ogólno¬ 
polskie Zawody Samolotowe im. Zdzisła¬ 
wa Dudzika. 

9—12.06. Kraków. XXXII Lot Południo¬ 
wo-Zachodniej Polski. 

12- 17.07. Jelenia Góra. XXXVII Senio¬ 
rów i XXIII Juniorów — Samolotowe Na¬ 
wigacyjne Mistrzostwa Polski. 

SPORT SZYBOWCOWY 

Za granicą 

28.04-8.05. Hockenheim (Niemcy). 
Międzynarodowe Zawody Szybowcowe. 

16-30.07. Slovnica (Słowacja). Szybow¬ 
cowe Mistrzostwa Europy w Klasie Klu¬ 
bowej. 

17.07-6.08. Rieti (Włochy). Szybowco¬ 
we Mistrzostwa Europy. 

30.12.94-15.01.95. Omarama (Nowa Ze¬ 
landia). Szybowcowe Mistrzostwa Nowej 
Zelandii. 

W kraju 

15—28.05. Ostrów Wlkp. Szybowcowe 
Mistrzostwa Polski w Klasie Otwartej. 

5-18.06. Leszno. Krajowe Zawody Szy¬ 
bowcowe im. Szczepana Grzeszczyka. 

26.06-9.07. Leszno. Szybowcowe Mi¬ 
strzostwa Polski w Klasie Standard. 

24.07-6.08. Leszno. Szybowcowe Mi¬ 
strzostwa Polski Juniorów. 

13- 26.08. Zielona Góra. Szybowcowe 
Mistrzostwa Polski Kobiet. 

AKROBACJA LOTNICZA 

Za granicą 

2-14.08. Debreczyn (Węgry). Mistrzo¬ 
stwa Świata w Akrobacji Samolotowej. 

24.08-3.09, Rieti (Włochy). Mistrzostwa 
Europy w Akrobacji Szybowcowej. 


W kraju 

16- 21.05. Włocławek. Mistrzostwa Pol¬ 
ski w Akrobacji Samolotowej. 

27.06-3.07. Gliwice (?). Międzynarodo¬ 
we Mistrzostwa Polski w Akrobacji Szy¬ 
bowcowej. 

SPORT SPADOCHRONOWY 

Za granicą 

28.05-8.06. Czengdu (Chiny). Spado¬ 
chronowe Mistrzostwa Świata. 

20-24.07. Praga (Czechy). Międzynaro¬ 
dowe Zawody o Puchar Świata na Cel¬ 
ność Lądowania. 

26.07-1.08. Lucenec (Słowacja). Mię¬ 
dzynarodowe Zawody o Puchar Europy 
PARAPOS. 

Wrzesień. Gap (Francja). Puchar Euro¬ 
py w Relative Work. 

W kraju 

25.06-3.07. Kraków. Mistrzostwa Polski 
w Konkurencjach Klasycznych i Relative 
Work. 

1-6.09. Nowy Targ. Spadochronowy 
Puchar Tatr. 

SPORT BALONOWY 

Za granicą 

9-18.09. (Słowenia). IX Mistrzostwa 
Europy Balonów na Ogrzane Powietrze. 

17.09. Lech (Austria). XXXVIII Między¬ 
narodowe Zawody Balonowe o Nagrodę 
Jamesa Gordona Bennetta. 

W kraju 

1- 05. Kraków. Krakowskie Zawody Ba¬ 
lonowe. 

5-8.05. Stalowa Wola. Stalowowolskie 
Zawody Balonowe. 

12-15.05. Poznań. Poznańskie Zawody 
Balonowe. 

17- 20.05. Książ. Fiesta Balonowa. 

2- 5.06. Białystok. Białostockie Zawody 
Balonowe. 

9-12.06. Gdynia. Fiesta Balonowa. 

22-26.06. Wrocław. Zawody Balonowe 
o Puchar Prezydenta Wrocławia. 

14-16.07. Gdynia. Fiesta Balonowa. 

22-27.08. Świdnik. X Mistrzostwa Pol¬ 
ski Balonów na Ogrzane Powietrze. 


21-25.09. Leszno. Zawody Balonowe o 
Puchar Prezesa Akwawitu. 

SPORT LOTNIOWY 

Za granicą 

30.03-4.04. Bassano (Włochy). Między¬ 
narodowe Zaw’ody Lotniowe Monte 
Grappa. 

26.06-16.07. (Hiszpania). Zawody przed 
Mistrzostwami Świata. 

24.07-7.08. Larogne (Francja). Lotnio¬ 
we Mistrzostwa Europy. 

W kraju 

28.05-5.06. Żar. Lotniowe Mistrzostwa 
Polski. 

SPORT MIKROLOTOWY 

20-27.08. Poznań (Polska). V Mistrzo¬ 
stwa Świata Mikrolotów. 

30.04-2.05. Poznań. V Poznańskie Za¬ 
wody Mikrolotów o nagrodę K. Bagiń¬ 
skiego. 

5-12.05. Szamocin. XI Zlot Polski Pół¬ 
nocnej, II Memoriał Krzysztofa Kosiora. 

Maj. Nowy Sącz. Zlot Polski Południo¬ 
wej Mikrolotów. 

2—5.06. Głuchowo. VII Mistrzostwa 
Wielkopolski Mikrolotów. 

20-26.06. Poznań. V Międzynarodowe 
Mistrzostwa Polski Mikrolotów. 

29-31.07. Inowrocław. II Inowrocław¬ 
skie Zawody Mikrolotów. 

9-11.09. Głuchowo. II Trójbój Mikrolo¬ 
tów, II Zlot Ziemi Czempińskiej. 

SPORT PARALOTNIOWY 
(SPADOLOTNIOWY) 

Za granicą 

30.03-4.04. Bassano (Włochy). Między¬ 
narodowy Mityng Paralotniowy Monte 
Grappa. 

24.06-10.07. Predvor (Słowenia). Para¬ 
lotniowe Mistrzostwa Europy. 

W kraju 

30.04-3.05. Zakopane. III Zawody Pa¬ 
ralotniowe Zakopane 1994. 

28.05-5.06. Żar. Parolotniowe Mistrzo¬ 
stwa Polski. 
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Od redaktora 


Klub Entuzjastów Lotnictwa 


W redakcji LAI trwa opracowywanie 
Ankiety Czytelniczej. Liczba ankiet, 
zawarte w nich oceny, a także propozycje 
przeszły najśmielsze nasze oczekiwania. 
Mimo iż termin nadsyłania ankiet upły¬ 
nął w grudniu 1993, nadal nieprzerwanie 
otrzymujemy listy wraz z ankietami. Ten 
fakt nas cieszy i jednocześnie martwi, po¬ 
nieważ przedłuża się czas opracowania 
wspomnianej ankiety. Do 15 lutego 1994 
nadeszło już ponad 1200 ankiet. Około 80 
procent Czytelników popiera ideę powo¬ 
łania do życia Klubu Entuzjastów Lotnic¬ 
twa. Dlatego też, nie czekając na osta¬ 
teczne podsumowanie ankiety, przystę¬ 
pujemy już do tworzenia Klubu. 

Klub Entuzjastów Lotnictwa będzie 
prowadził działalność przez cztery Koła: 

1 — Koło Hobbistyczne 
2 — Koło Lotnicze 
3 — Koło Turystyki Lotniczej 
4 — Koło Historyczne. 

W pierwszej kolejności przystępujemy 
do tworzenia Koła Hobbistycznego. Prze¬ 
widujemy utworzenie — w zależności od 
zgłoszeń — co najmniej ośmiu sekcji. I 
tak zamierzamy zorganizować: 

• sekcję starych samolotów 
• sekcję poszukiwaczy sprzętu lotni¬ 
czego 

• sekcję muzeów lotniczych 
# sekcję odznak i godeł lotniczych 
# sekcję fotografii lotniczej 
# sekcję przyjaciół książki lotniczej 
• sekcję lotniczych znaczków poczto¬ 
wych 

• sekcję historyczną' 

W zależności od zebrania grupy co naj¬ 
mniej dziesięciu osób będą tworzone no¬ 
we sekcje specjalnościowe — sekcje za¬ 
interesowań. Członkowie Koła, po podpi¬ 
saniu deklaracji o przystąpieniu do Klu¬ 
bu w jednej z wybranych sekcji, otrzyma¬ 
ją legitymacje członkowskie. 


W związku z decyzją o utworzeniu 
Klubu, Wydawnictwa Lotnicze przystąpi¬ 
ły do wydawania dwumiesięcznika pt. 
„,Entuzjasta Lotnictwa". Od pierwszego 
numeru znajdzie się miejsce przeznaczo¬ 
ne na sprawy organizacyjne Klubu. 

Począwszy od 20 kwietnia 1994 rozpo¬ 
czynamy przyjmowanie zgłoszeń do Klu¬ 
bu. Można je przesyłać na karcie poczto¬ 
wej bądź w liście. Treść zgłoszenia: „Wy¬ 
rażam chęć przystąpienia do Klubu En¬ 
tuzjastów Lotnictwa. Proszę o przysłanie 
deklaracji członkowskiej". Prosimy o 
podpisanie się oraz podanie czytelnego i 
dokładnego adresu. Na adres zgłaszające¬ 
go chęć przystąpienia do Klubu, w ciągu 
dwóch tygodni wysłane będą: deklaracja 
oraz informacja o Klubie. 

Informacje o pozostałych kołach: 

Koło Lotnicze będzie skupiało człon¬ 
ków zainteresowanych lataniem na lot¬ 
niach, motolotniach, szybowcach i samo¬ 
lotach. Poprzez przygotowanie kandyda¬ 
tów na kursach teoretycznych rozpocznie 
się szkolenie praktyczne. 

Koło Turystyki Lotniczej skupiać bę¬ 
dzie członków Klubu mających sprzęt 
lotniczy własny lub korzystających z róż¬ 
nych udogodnień (m.in. wypożyczania). 

Koło Historii Lotnictwa: jego zaląż¬ 
kiem będzie sekcja historyczna Koła 
Hobbistycznego. 

Organizacja wspomnianych trzech Kół 
(lotniczego, turystyki i historii) rozpocz¬ 
nie się jesienią 1994. 

Z inicjatywy redakcji, po akceptacji 
kilkuset naszych Czytelników, przystępu¬ 
jemy do tworzenia Klubu. Jesteśmy pełni 
optymizmu. Będziemy zadowoleni wów¬ 
czas, jeśli większość naszych Czytelni¬ 
ków akceptujących powołanie Klubu wy¬ 
razi poprzez deklarację chęć uczestnicze¬ 
nia w jego pracach na rzecz lotnictwa 
polskiego. 


Boeingi 737-X mają już 
produkcyjne: 737-700 

Linie lotnicze Southwest Airlines oraz 
Boeing Commercial Group podpisali 
ostatecznie kontrakt na 63 samoloty no¬ 
wej generacji 737-700, wcześniej oznaczo¬ 
ne 737-X. Zamówienie złożone zostało już 
w połowie listopada 1993. Poza tym tek¬ 
sańskie linię lotnicze potwierdziły opcję 
na następne 63 samoloty tego typu. Do¬ 
stawy rozpoczną się pod koniec 1997 i 
trwać będą aż do roku 2001. Pierwszy z 
nowej rodziny odrzutowców 737-700 za¬ 
bierać będzie na pokład 128 pasażerów w 
dwóch klasach. Inne — 137 pasażerów w 
jednoklasowej konfiguracji kabiny. 

Samoloty Boeing 737 nowej generacji 
podobne będą do dzisiejszych Boeingów 
737-300/400/500. Wyposażone jednak bę¬ 
dą w nowe silniki CFM56-7 o zwiększo¬ 
nym ciągu, lecz jeszcze cichsze i oszczęd¬ 
niejsze. 

Zasięg, prędkość oraz wysokość przelo- 


oznaczenia 


towa samolotu znacznie wzrosną, podczas 
gdy obniżony zostanie koszt operacyjny. 
737-700 jest pierwszym samolotem nowej 
generacji 737, jaki zostanie wprowadzony 
na rynek. Pozostałe modele oznaczone 
będą 737-600 i 800. Wprowadzenie tych 
następnych modeli uzależnione będzie od 
przyszłych zamówień złożonych przez 
klientów i ich preferencji dotyczących 
większych lub mniejszych wersji niż 
737-700. 

Pierwszy Boeing 737-700 wytoczony zo¬ 
stanie z hangarów fabryki Boeinga w 
Renton w grudniu 1996. W październiku 
1997 po otrzymaniu homologacji dostar¬ 
czony będzie liniom Southwest. 

Boeingi 737 są najlepiej w historii 
światowego lotnictwa sprzedawanymi 
odrzutowcami pasażerskimi. 737-700 sta¬ 
nowić będzie doskonałą kontynuację do¬ 
tychczasowej rodziny. 
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Nasza okładka: 

Amerykański myśliwiec stealth Lockheed F-117 A 
w locie ćwiczebnym nad zachodnią częścią USA 

© Lockheed Corporation 


Ważniejsze wydarzenia . 4 

WIADOMOŚCI KRAJOWE 

Kontynuacja lotniczych kontaktów . . 6 

Nowy cykl szkolenia pilotów Francus¬ 
kich Sił Powietrznych — koresponden¬ 
cja własna z Paryża. 7 

W LAI 21-23/93 przedstawiliśmy 
Czytelnikom cykl artykułów pt. 

„Szkolenie pilotów Francuskich Sił 
Powietrznych". W związku z tym, że 
od jesieni 1994 zostanie wprowadzo¬ 
ny nowy cykl szkolenia pilotów, pro¬ 
ponujemy dziś uaktualnienie tego 
tematu przesłane nam przez Wie¬ 
sława Błasiaka w korespondencji 
z Paryża. 

Godła na samolotach.12 

40 Eskadra Śmigłowców Zwalczania 
Okrętów Podwodnych i Ratownic¬ 
twa — Darłówko 

Harcerskie skrzydła. 13 Warszawska 
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0 Pokaz samolotu Tu-334 
0 Oblot samolotu An-38 w pierw¬ 
szym kwartale 1994 
0 Otwarcie hamowni silników lot¬ 
niczych w Derby 

0 Rolls-Royce zgłasza do certyfika¬ 
cji silnik Trent 800 
0 Plan kryzysowy dla DASA 
0 Airbus Industrie przewiduje 
wzrost produkcji 

0 Plany budowy małej rakiety kos¬ 
micznej dla Europy 
0 Pierwszy lot samolotu Cessna Ci- 
tation 10 

0 Joint \renture DASA z chińskimi 
zakładami lotniczymi 
0 Pierwszy lot bezzałogowego stat¬ 
ku latającego Perseus 
0 Planowanie oblotu śmigłowca 
EC 135 

0 Spadek produkcji śmigłowców 
w 1993 

0 Izrael uruchamia produkcję urzą¬ 
dzeń ostrzegawczych 
0 Southwest lata na Boeingach i za¬ 
mawia 737-X 

0 Dosta wy samolotów Ił-86 do Chin 
0 Wskaźnik temperatury gazów 

SIŁY POWIETRZNE 

Lotnictwo wojskowe na świecie ... 10 
0 AWACS kontrakt — E-767 
0 System obrony przeciwlotniczej 
na polu walki 

0 Samoloty MiG-29 dla Słowacji 
0 SAAB modyfikuje układ sterowa¬ 
nia w JAS 39 Gripen 
0 Węgry otrzymają broń z WNP 
0 Holandia przerabia samoloty 
DC-10 na zbiornikowce 
0 Opóźnienia w pracach nad Os- 
preyem 

0 Zasobnik działek lotniczych 
0 Doświadczalny bezpilotowy sa¬ 
molot do badań dużej manewro- 
wości HIMAT 

Tajna baza Tonopah. 13 

Powstanie samolotu Lockheed 


F-117, pierwszego w dziejach lotni¬ 
ctwa myśliwca kategorii stealth, 
otoczone było ścisłą tajemnicą. Jego 
przebieg opisaliśmy w artykule pt. 
„Narodziny F-117" zamieszczonym 
w LAI 23/93. Dziś przedstawiamy 
Czytelnikom kolejny etap w historii 
tego niezwykłego samolotu: pierw¬ 
sze lata jego użytkowania przez US 
AirForce, podczas których nadal był 
on całkowicie tajny, a o jego ist¬ 
nieniu przenikały do szerszej pub¬ 
liczności jedynie bardzo fragmenta¬ 
ryczne informacje. 

Australijskie Phantomy.30 

Królewskie Australijskie Siły Po¬ 
wietrzne (RAAF — Royal Australian 
Air Force) używały Phantomów sto¬ 
sunkowo krótko i właściwie zupeł¬ 
nie przez pomyłkę. W każdym razie 
konieczność odegrała tu rolę równie 
ważną, jak przypadek. Wszystkie 24 
świeżo wyprodukowane samoloty 
były raczej wynajęte niż kupione 
od Amerykanów. Pochodziły z par¬ 
tii produkcyjnej o numerach zaczy¬ 
nających się na 43; dlatego też w 


ich skrzydłach brak było slotów, 
wprowadzonych w późniejszych 
seriach F-4E. 

TRANSPORT/LINIE 
LOTNICZE ŚWIATA 

Deutsche Lufthansa AG (LH).29 

TRANSPORT 

Boeingi 737-X mają już oznaczenie 

produkcyjne: 737-700 . . . .. 1 

Dornier Do 328 — monografia.21 


Po udanym wprowadzeniu na rynek 
przez zakłady Dornier, wchodzące 
w skład koncernu Deutsche Aero- 
space, samolotu pasażerskiego Do 
228 w klasie samolotów pasażers¬ 
kich do 20 pasażerów, postanowiono 
wejść również na rynek samolotów 
pasażerskich do 30 miejsc. W tym 
celu w 1988 podjęto prace nad no¬ 
wym, dwusilnikowym samolotem 























Samolot komunikacyjny średniego zasięgu Airbus 
A321 © Airbus Industrie 


pasażerskim o 30 miejscach nazwa¬ 
nym Dornier 328. Samolot ma ofero¬ 
wać swoim odbiorcom dużą pręd¬ 
kość przelotu, krótki czas obsługi 
na lotnisku oraz niskie koszty eks¬ 
ploatacji. Do jego zadań należy rów¬ 
nież przewożenie w komfortowych 
warunkach pasażerów z małych lot¬ 
nisk na duże lotniska międzynarodo¬ 
we, a więc podstawowe zadania 
przewoźnika wspierającego duże li¬ 
nie lotnicze, utrzymujące sieć mię¬ 
dzynarodowych połączeń. 
Komunikacja lotnicza na świecie ... 29 

• Przewozy towarów British Air¬ 
ways 

0 Przerwa w pracy silnika przyczy¬ 
ną katastrofy Tu-154 w Irkucku 
% 34 linie lotnicze użytkują samolo¬ 
ty SAAB 340 

• Raport ICAO o wzroście przewo¬ 
zów lotniczych w roku 1993 

0 Aerofłot wstrzymuje loty czarte¬ 
rowe do Jerozolimy 

SPORT 

Pierwszy w Polsce wiatrakowiec 

Mariana Górniaka.35 

Apel do Czytelników LAI.35 

LOTNICY ŚWIATA 

Cochran .36 

Jacąueline Cochran — uznanie, roz¬ 
głos i autorytet zdobyła nie tylko 
jako pilot doświadczalny. Ustanowi¬ 
ła blisko 200 rekordów samoloto¬ 
wych, z których 34 zostały uznane 
przez FAI jako rekordy świata. Na 
ponad 150 typach samolotów wyla¬ 
tała 13800 gbdzin. Bvła prezyden¬ 
tem Stowarzyszenia Lotników Ame¬ 
rykańskich. Miała stopień podpuł¬ 
kownika pilota rezerwy Amerykań¬ 
skich Sił Powietrznych. Otrzymała 
wiele odznaczeń, w tym Order Legii 
Honorowej, Złoty Medal FAI (za wy¬ 
bitne zasługi dla lotnictwa sporto¬ 
wego). Jest autorką książki „Gwiaz¬ 
dy w południe " (The Stars at Noon), 
którą przełożono na kilka języków. 
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Ważniejsze wydarzenia 



Orliki dla Polskich Sił Powietrznych 

4 marca 1994 na lotnisku fabrycznym Państwowych Zakładów Lotniczych Warsza¬ 
wa Okęcie odbyła się niecodzienna uroczystość. Oto dyrektor naczelny zakładów 
Ryszard Leja w obecności gen. bryg. Henryka Miki — szefa Departamentu Dostaw 
Uzbrojenia i Sprzętu Wojskowego Ministerstwa Obrony Narodowej, przekazał do¬ 
wódcy Polskich Sił Powietrznych gen. dyw. pil. Jerzemu Gotowale 9 samolotów 
PZL-130TB Orlik. Ogółem MON zamówił 48 Orlików. Wcześniej dostarczono trzy — 
latają już w Dęblinie — obecnie dziewięć, łącznie przekazano 12. Do końca 1994 na¬ 
sze Siły Powietrzne otrzymają jeszcze 15 samlotów. 

Po krótkiej ceremonii przekazania samolotów wydano rozkaz startu. Piloci rozpo¬ 
częli kołowanie w sąsiedztwie dość dużej grupy przedstawicieli wojska, zakładów, a 
także licznie przybyłych dziennikarzy Klubu Publicystów Lotniczych. Po starcie Or¬ 
liki uformowały trzy klucze po trzy samoloty i przedefilowały przed osobami przy¬ 
byłymi na uroczystość przekazania samolotów. Orliki żegnane oklaskami odleciały 
w kierunku Radomia. 

Na zdjęciach: moment przekazania samolotów przez dyrektora Ryszarda Leję 
(drugi od lewej), gen. Jerzemu Gotowale (stoi obok) oraz Orliki przed uruchomie¬ 
niem silników. 

© Eugeniusz Mleczak (2) 



Z notatnika 

Michał Offierski nie żyje 


W Kanadzie, 13 grudnia 1993, w wieku 
85 lat, zmarł Michał Offierski, wyróżnia¬ 
jący się pilot okresu międzywojennego, 
pilot doświadczalny oraz rekordzista kra¬ 
jowy i międzynarodowy. Jako trzeci w 
Polsce i 181 na świecie uzyskał odznakę 
srebrną D (srebrna odznaka szybowcowa). 
On to, jako przyjaciel Antoniego Kocjana, 
oblatał większość szybowców i motoszy- 
bowców tego wybitnego konstruktora. 
Wykonywał loty we wrześniu 1939, a tak¬ 
że w Polskich Siłach Powietrznych. Ze¬ 
strzelony nad Niemcami, przez dwa lata 
przebywał w obozie jenieckim. Po zakoń¬ 
czeniu wojny osiedlił się w Kanadzie. Je¬ 
go marzeniem było zbudowanie — po 
modyfikacji przedwojennego szybowca 
Sroka — motoszybowca. Dwukrotnie od¬ 
wiedził Polskę. 

Obrady Zarządu Głównego AP 

7 marca 1994, w czasie trwania trzecie¬ 
go już posiedzenia Zarządu Głównego 
Aeroklubu Polskiego, przedyskutowano 
projekt budżetu Aeroklubu Polskiego, 
projekt nowej struktury organizacyjnej 
biu,ra ZG AP (30 osób oraz 4 trenerów), 
wybrano Mirosława Bulandę (spośród 
dwóch kandydatów) na dyrektora Gór¬ 
skiej Szkoły Szybowcowej Żar, omówiono 
sytuację sprzętową, postanowiono ogłosić 
konkurs na stanowisko sekretarza gene¬ 
ralnego AP, powołano Aeroklub Dolnoś¬ 
ląski Światowid oraz podjęto dwie uch¬ 
wały. 

Eurofighter 2000 wystartuje 
15 kwietnia 1994 

Według pierwotnego planu oblot sa¬ 
molotu czwartej generacji przewidywany 
był w 1991. Jednak w czasie prac monta¬ 
żowych wystąpiły problemy techniczne i 
ambicjonalne, które opóźniły cały pro¬ 
gram Eurofightera. M.in. opóźniły się 
prace nad systemem sterowania aktyw¬ 
nego fly-by-wire i dopiero w sierpniu 
1993 układ ten uzyskał certyfikację. 

Oblot pierwszego prototypu Eurofigh- 
-tera 2000, oznaczonego DA-1, odbędzie 
się w Niemczech w Manching, a drugie¬ 
go prototypu, oznaczonego DA-2, w War- 
ton w Wielkiej Brytanii. Trzeci, monto¬ 
wany przez włoską firmę Alenia, będzie 
wyposażony w silnik EJ 200 o ciągu 90 
kN i oblatany będzie we Włoszech. 

Bazy bezpilotowych statków 
latających CIA w Albanii 

CIA (Central Intelligence Agency) ma 
w Albanii, w miejscowościach Scutari 
Durres i obok Tirany, bazy bezpiloto¬ 
wych statków latających (BSL). Znajdują 
się tam BSL General Atomics Gnat-750 
o zasięgu 800 km i o pułapie lotu 
8000-9000 m. Statki umieszczono tam do 
wykonywania lotów rozpoznawczych o 
sytuacji wojskowej w Bośni, Czarnogórze 
i w Macedonii. BSL Gnat-750 przesyła za- 
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kodowane informacje w czasie rzeczywi¬ 
stym do wojsk Narodów Zjednoczonych, 
znajdujących się w byłej Jugosławii. 

W USA w 1993 wylatano 
23 min godzin 

Narodowe Biuro Bezpieczeństwa w 
Transporcie USA ogłosiło, że w 1993 lot¬ 
nictwo cywilne wylatało 23 min godzin, 
to jest o 800 000 mniej niż w roku 1992. 

Szkolenie IFR 


Wydział Szkolenia Personelu Latające¬ 
go PLL LOT i Ośrodek Kształcenia Lotni¬ 
czego przy Politechnice Rzeszowskiej 
podpisały umowę na szkolenie IFR dla 
byłych nawigatorów i mechaników. W 
związku z wprowadzeniem przez PLL 
LOT nowoczesnych samolotów o dwu¬ 
osobowej załodze, pracownicy ci, często 
mający wieloletni staż w lataniu komuni¬ 
kacyjnym, utracili pracę. Ci spośród nich, 
którzy mają licencję pilota zawodowego, 
uzyskali obecnie szanse na przejście na 
fotel pilota. Szkolenie obejmuje 130 go¬ 
dzin wykładów, 46 godzin na symulatorze 
lotu, 26 godzin na dwusilnikowym samo¬ 
locie PZL M-20 Mewa i potrwa około 8 
tygodni. 

Nowy radar dla MiG-29 

Rosyjska firma Fazotron opracowała 
nowy radar pokładowy NO-19 M Topaz z 
przeznaczeniem dla samolotów MiG-29. 
Ten nowy radar może wykrywać cele z 
odległości 80 km. Przystosowany jest do 
współpracy z pociskami rakietowymi po- 
wietrze-powietrze R-27 ER, R-77, R-73 

oraz sprzężony jest z komputerem 
TS-101M. Rosja zaproponowała Siłom 
Powietrznym Malezji wyposażenie w te 
radary samolotów MiG-29, które znajdują 
się na wyposażeniu tych sił. 

Śmigłowce Ka-50 gotowe 
do prób eksploatacyjnych 

12 śmigłowców Kamow Ka-50 zostało 
dostarczonych do Centrum Lotniczego 
Rosyjskich Wojsk Lądowych w celu prze¬ 
prowadzenia prób eksploatacyjnych. Jak 
wiadomo Biuro Konstrukcyjne Mila opra¬ 
cowało również śmigłowiec bojowy 
Mi-28. Wojsko do tej pory nie zdecydo¬ 
wało się, który z tych śmigłowców zosta¬ 
nie wprowadzony na uzbrojenie. Oba ty¬ 
py tych śmigłowców wyposażone są w 


W skrócie 

• Szef Sztabu Sił Zbrojnych Francji 
admirał Jacąues Lanxade obserwował lo¬ 
ty pilotów 7 Pułku Lotnictwa Myśliw- 
sko-Bombowego w Powidzu. 

• W siedzibie Aeroklubu Francji odby¬ 
ło się spotkanie członków Rady FAI, w 
której uczestniczyli: b. prezes Aeroklubu 
Polskiego dr Henryk Sienkiewicz i obec¬ 
ny prezes Aeroklubu Polskiego Wiesław 
Jaszczyński. 

• 13 marca 1994 Polskie Linie Lotnicze 
LOT wznowiły loty rejsowe do Wielkiej 
Brytanii. 


pociski rakietowe przeciwpancerne AT-6 
oraz pociski rakietowe powietrze-powie- 
trze naprowadzane na podczerwień 
SA-16 Gimlet. Nowy śmigłowiec Mila 
Mi-28 N do zadań wsparcia ogniowego 
zarówno w dzień, jak i w nocy będzie ob¬ 
latany prawdopodobnie w połowie 1995. 
Po tym okresie należy się spodziewać 
wyboru jednego z tych śmigłowców na 
wyposażenie Rosyjskich Wojsk Lądo¬ 
wych. 

Sidewindery przeciw Galebom 


28 lutego 1994 samoloty NATO Lock- 
heed F-16C zestrzeliły za pomocą poci¬ 
sków rakietowych powietrze-powietrze 4 
samoloty serbskie typu Galeb i Jastreb. 
Trzy samoloty zostały zestrzelone za po¬ 
mocą pocisków AIM-9M Sidewinder, a 
jeden za pomocą pocisku rakietowego 
średniego zasięgu AIM-120. 


Wypadki lotnicze w USA 

Amerykańskie Narodowe Biuro Bezpie¬ 
czeństwa w Transporcie NTSB (National 
Transportation Safety Board) podało in¬ 
formację, że w roku 1993 ogółem w USA 
wydarzyły się 2022 wypadki lotnicze, w 
tym 385 katastrof, w których zginęło 715 
osób. Wskaźnik katastrof w roku 1993 na 
100000 wylatanych godzin wyniósł 1,67, 
w roku 1992 wynosił natomiast 1,87. 


Latem 1994 otwarcie 
najnowocześniejszego portu 
lotniczego na świecie 
w Japonii 

Nowy port lotniczy wybudowano w zato¬ 
ce obok Osaki w Japonii na sztucznej wys¬ 
pie o powierzchni 511 ha. Sztucznie usypa¬ 
na wyspa ma 4370 m długości i 1250 m sze¬ 
rokości. Na tej wyspie położono drogę star¬ 
tową o długości 3500 m i 60 m szerokości. 
Oprócz drogi startowej na wyspie wybudo¬ 
wano infrastrukturę niezbędną do obsługi 
samolotów i pasażerów (terminale, parkingi, 
hotele oraz przystań promową). Wyspa zo¬ 
stała połączona z lądem dwupoziomowym 
kolejowym i drogowym mostem o długości 
3,75 km oraz otrzymała połączenie promo¬ 
we. Dojazd do centrum Osaki drogą kolejo¬ 
wą wyniesie 30 min., a komunikacją drogo¬ 
wą 50 min. Promowe połączenie będzie za¬ 
pewniało komunikację z portem Kobe. Na 
budowę portu lotniczego wydano 10 mld 
USD. Przepustowość portu ma wynosić 25 
min pasażerów w ciągu roku, a przewóz to¬ 
warów 1,2 min ton. Przewiduje się w 
przyszłości rozbudowę tego lotniska do 
1500 hektarów i dobudowanie pasa starto¬ 
wego, co w sumie zapewni przepustowość 
do 50 min pasażerów w ciągu roku. Uroczy¬ 
ste otwarcie tego lotniska ma nastąpić la¬ 
tem 1994. 



Lockheed F-I6C 


74,8 mld USD dla Sił Powietrznych USA w 1995 

Pentagon planuje na rok 1995 budżet dla Sił Zbrojnych Stanów Zjednoczonych w 
wysokości 252,2 mld USD, to jest o niecały procent mniej niż w 1994. Z tego 74,8 
mld USD ma przypaść Siłom Powietrznym — US Air Force. Również Marynarka 
US Navy otrzyma 4,8 mld USD na zakup przede wszystkim samolotów F/A-18 E/F 
i pionowzlotów V-22. Z tego 171,7 min USD ma być przeznaczone na modernizację 
F-14, które w liczbie 210 samolotów użytkowane są w US Navy. 36,2 mld USD ma 
być przeznaczone na badania i rozwój techniki wojskowej i 3,9 mld USD na opra¬ 
cowywanie technik przyszłościowych. Również Wojska Lądowe otrzymać mają 1,04 
mld USD na zakup śmigłowców. NASA otrzyma 14,3 mld USD, w tym na satelity 
obserwacji Ziemi 455 min USD. 
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Wiadomości krajowe 



Kontynuacja lotniczych kontaktów 


Przez trzy dni od 6 do 9 lutego 1994 
przebywała w naszym kraju 23-osobowa 
delegacja amerykańskich oficerów lotnic¬ 
twa — słuchaczy Air War College z 
Montgomery w stanie Alabama. Przyje¬ 
chali do Polski na własny koszt w ra¬ 
mach programu kształcenia w Szkole 
Wojennej Sił Powietrznych USA. W cza¬ 
sie pobytu w naszym kraju byli gośćmi 
dowództwa Polskich Sił Powietrznych, 
zapoznali się także z funkcjonowaniem 
jednostki lotniczej, spotkali z przedstawi¬ 
cielami Sztabu Generalnego WP i ko¬ 
mendą Akademii Obrony Narodowej 
oraz zwiedzili Warszawę, Kraków i 
Oświęcim. 

Podróż do Polski oficerowie amerykań¬ 
skiej Air War College odbywali w ra¬ 
mach tzw. studiów bezpieczeństwa regio¬ 
nalnego. Podczas studiów słuchacze po¬ 
dzieleni są bowiem na grupy zajmujące 
się bezpieczeństwem w poszczególnych 
regionach świata, m.in.: na Dalekim i Bli¬ 
skim Wschodzie, w Europie Zachodniej i 
Centralnej, w byłym ZSRR i Ameryce Ła¬ 
cińskiej. W tej chwili studia weszły w 


etap podróży po całym świecie. Pobyt w 
Polsce zorganizowało im odpłatnie biuro 
podróży, zaś w ramach współpracy szko¬ 
leniowej odwiedzili oni jednostki i insty¬ 
tucje wojskowe, i spotkali się z postacia¬ 
mi polskiego życia wojskowego. 

Praktyka stosowana w college'u prze¬ 
widuje, że po powrocie do USA poszcze¬ 
gólne grupy dzielą się spostrzeżeniami z 
podróży po świecie i zdobytą w ten spo¬ 
sób wiedzą, na specjalnie w tym celu zor¬ 
ganizowanym seminarium. 

Była to już trzecia podróż słuchaczy 
Szkoły Wojennej Sił Powietrznych USA 
tego regionu. Podczas poprzednich, za¬ 
wsze w planach podróży była Polska. W 
roku ubiegłym — także Węgry i Bułga¬ 
ria, w roku bieżącym — Węgry i Rumu¬ 
nia. 

W Air War College, która jest częścią 
amerykańskiego Uniwersytetu Sił Po¬ 
wietrznych, studiują wyżsi oficerowie od 
podpułkownika wzwyż, którzy w przysz¬ 
łości przewidywani są do zajmowania 
stanowisk kierowniczych i dowódczych 
w armii amerykańskiej. Pierwszym i je- 


Gert. Robinson wręczył znak Air War College do- 
wódcy I PLM „Warszawa” © £. Mleczak (3) 

dynym, jak dotąd Polakiem — absolwen¬ 
tem tej uczelni — jest płk. pil. Marek Ci¬ 
szewski, zastępca dowódcy 4 Korpusu 
Lotniczego w Poznaniu, studia zaś konty¬ 
nuuje obecnie ppłk Tomasz Kocoń z jele¬ 
niogórskiej Wyższej Oficerskiej Szkoły 
Radiotechnicznej. 

Pierwszym merytorycznym spotkaniem 
amerykańskich oficerów pod dowódz¬ 
twem komendanta uczelni gen. mjr. Pete¬ 
ra Robinsona była wizyta w Akademii 
Obrony Narodowej. Komendant AON 
gen. dyw. prof. Tadeusz Jemioło przybli¬ 
żył gościom tradycję oręża polskiego i 
polskiej myśli wojskowej oraz zapoznał z 
modelem kształcenia oficera WP. Omówił 
także strukturę akademii i jej potencjał 
oraz dorobek naukowy. 

Następnie amerykańscy lotnicy byli 
gośćmi dowództwa PSP, podejmowani 
przez dowódcę Polskich Sił Powietrznych 
gen. dyw. pil. Jerzego Gotowałę i jego 
zastępców. Zadania i strukturę organiza¬ 
cyjną polskiego, narodowego systemu 
obrony powietrznej przedstawił płk Ma¬ 
rek Ciszewski. Po jego briefingu, dowód¬ 
ca PSP zasypany został gradem pytań. 
Wiele z nich dotyczyło funkcjonowania, 
organizacji i poziomu wyszkolenia bojo¬ 
wego i taktycznego Polskich Sił Po¬ 
wietrznych. Dowódca polskiego lotnictwa 
pytany był także o zdanie w kwestiach 
udziału Polski w lotniczych misjach hu¬ 
manitarnych do państw byłej Jugosławii, 
czy też powodzenie ewentualnych ata¬ 
ków lotniczych sił ONZ na pozycje serb¬ 
skie wokół Sarajewa. 

Kolejnym etapem podróży po Polsce 
delegacji oficerów Air War College z 
USA był 1 Pułk Lotnictwa Myśliwskiego 
w Mińsku Mazowieckim, gdzie kontynuo¬ 
wano dyskusję i wymianę poglądów na 
lotnicze tematy. Amerykańscy lotnicy za¬ 
poznali się z tradycją i dniem dzisiejszym 
tej najstarszej polskiej jednostki lotniczej. 
Strukturę organizacyjną i zadania pułku 
omówił szef sztabu 1 PLM kpt. Tomasz 
Gugała. Goście zwiedzili także domek pi¬ 
lota oraz pawilon przygotowania do lo¬ 
tów, gdzie próbowali swych sił w kabinie 
treningowej samolotu MiG-29. Obejrzeli 
również sprzęt lotniczy i uzbrojenie znaj¬ 
dujące się na wyposażeniu pułku, które 
przedstawiono w specjalnej naziemnej 
ekspozycji. Eugeniusz Mleczak 


Amerykańscy lotnicy obejrzeli sprzęt znajdujący się na wyposażeniu 1 PLM ► 
Amerykańscy lotnicy z Air War College Montgomery w Alabamie na lotnisku 
I Pułku Lotnictwa Myśliwskiegoo w Mińsku Mazowieckim ▼ 

















Korespondencja własna z Paryża 



Northrop! EM BR A ER EMB-312H Super Tucano 

Nowy cykl szkolenia pilotów Francuskich Sił Powietrznych 


W związku z tym, że od jesieni 1994 zostanie wprowadzony nowy cykl 
szkolenia pilotów, uaktualnienia wymaga cykl artykułów wydrukowa¬ 
nych w LAI 21-23/93 pt. „Szkolenie pilotów Francuskich Sił Powietrz¬ 
nych". 

Szkolenie pilotów Francuskich Sił Powietrznych (FSP) zawsze było 
oczkiem w głowie kierownictwa sztabu FSP. Od II wojny światowej pilo¬ 
ci szkolili się sukcesywnie w USA, Afryce Północnej, następnie w bazach 
lotniczych już na terytorium Francji. Starsi piloci szkolili się jeszcze na 
samolotach T6. Piloci opuszczający Szkołę Lotniczą byli przeszkalani na 
samolotach Fouga Magister, będących w służbie od końca lat pięćdzie¬ 
siątych. 

Tak więc, po przeszło 30 latach eksploatacji, nadeszła pora wymiany 
wysłużonego samolotu. Dowództwo Szkół Francuskich Sił Powietrznych 
opracowało nowy cykl szkolenia pilotów, który będzie realizowany od 
jesieni 1994 wraz z rozpoczęciem nowego roku szkoleniowego. General¬ 
nie cykl ten ma przynieść skrócenie etapu szkolenia przy jednoczesnym 
obniżeniu jego kosztów. 

Spoglądając wstecz można zauważyć, że wcześniej również poszukiwa¬ 
no jak najefektywniejszych metod przyjęć i szkolenia personelu lotnicze¬ 
go. W 1978 — w poszukiwaniu lekkiego samolotu, który mógłby zapew¬ 
nić prowadzenie szkolenia na Fouga Magister oraz przy jak najmniej¬ 
szych kosztach tego procesu — sztab sił powietrznych ogłosił konkurs na 
jednosilnikowy samolot tłokowy w układzie tandem „Epsilon". 

Samoloty firmy Socata TB30 Epsilon skierowano do służby w 1984 w 
ośrodku szkolenia wstępnego w Cognac (Zgrupowanie 315). Ich wykorzy¬ 
stanie pozwoliło obniżyć czterokrotnie koszty szkolenia 1 godziny w sto¬ 
sunku do samolotu Fouga. W efekcie wszystkie samoloty Fouga starszej 
generacji zastąpiono samolotami Epsilon. Samoloty Fouga eksploatowa¬ 
ne są obecnie w Szkole Lotniczej i Wojskowej Szkole Lotniczej, a ich 
wersja Fouga VI zapewni szkolenie do końca 1994. 

Począwszy od 1995 wykorzystanie samolotów w Oddziale Latania szko¬ 
ły lotniczej w Salon-de-Provence nie będzie możliwe. Kontynuację szko¬ 
lenia prowadzić się będzie na samolocie EMB 312 Tucano. Wybrano go 
po konkursie ogłoszonym w 1988. Ma on parametry taktyczno-mecha- 
niczne lepsze od samolotu Epsilon i jego zmodernizowanej wersji TB31 
Omega (pierwszy lot wykonano w kwietniu 1989). 

Wypada tutaj zauważyć, że mimo wszystko zabiegi o poziom wyszko¬ 
lenia swoich pilotów i ogólniej mówiąc o poziom lotnictwa są we Francji 
na tyle duże, że do szkolenia pilotów wybrano samolot obcej konstrukcji. 
Jest to o tyle istotne, że względy ochrony rodzimego przemysłu lotnicze¬ 
go w tym przypadku nie przeważyły. W efekcie to firma brazylijska Em- 
braer, a nie Socata skorzystała z kontraktu, uprzednio przygotowując sa¬ 
molot, głównie kabinę, do wymagań francuskiego użytkownika. Odrębną 
sprawą jest przydatność samolotu (w tym jego cena), gdyż i Wielka Bry¬ 


tania rozpoczęła szkolić swój personel na samolocie Tucano. 

Tak więc przy okazji odnowienia parku samolotowego zmieniona bę¬ 
dzie struktura i sposób szkolenia pilotów. 

• Pierwszym założeniem jest poprawa jakości szkolenia w celu spro¬ 
stania wymogom sił powietrznych. 

• Drugim — jak największe zunifikowanie kursów programowych dla 
wszystkich kandydatów na pilotów. 

• Trzecim założeniem jest poszukiwanie optymalnej metody szkolenia 
przy jak najmniejszych kosztach, w tym zmniejszenie czasu lotów 
szkoleniowych. 

Nowy cykl szkolenia będzie się składał z trzech faz: 

• szkolenia wstępnego, 

• szkolenia bazowego, 

• szkolenia przedspecjalizacyjnego. 

Schematycznie cykl szkolenia można przedstawić następująco: 

Faza 1. Szkolenie wstępne. Odbywać się będzie w Cognac na samolo¬ 
tach Epsilon w wymiarze 70 godz. dla wszystkich kandydatów na pilotów. 
Salon-de-Provence. Natomiast kandydaci z tzw. innej drogi przyjęć 
(EOPN) poddani będą wstępnej selekcji na samolotach CAP-10. 

Faza 2. Szkolenie bazowe. Odbywać się będzie w Cognac na samolo¬ 
tach Epsilon w wymiarze 70 godzin dla wszystkich kandydatów na pilo¬ 
tów. 

Faza 3. Szkolenie przedspecjalizacyjne. Odbywać się będzie w dwóch 
miejscach. Dla pilotów lotnictwa bojowego szkolenie przebiegać będzie 
w Salon-de-Provence na samolotach Tucano (53 godziny), następnie w 
Tours w Szkole Lotniczej Pilotów Myśliwskich na samolotach Alphajet 
(85 godzin). Dla pilotów lotnictwa transportowego — w Avord w Szkole 
Lotnictwa Transportowego na samolotach Xingu (33 godziny), a następ¬ 
nie również w Avord — szkolenie specjalizacyjne na samolotach Xingu 
w wymiarze 92 godziny. 

Dla uzyskania dyplomu pilota — pilot myśliwski musi wylatać 208 go¬ 
dzin, pilot samolotów transportowych — 195 godzin. 

Faza 2 i 3 oczywiście uzupełnione będą intensywnym szkoleniem na 
symulatorach, jednak szkolenie w powietrzu pozostaje zasadniczym ele¬ 
mentem formowania pilota! 

W efekcie nowego cyklu piloci myśliwscy przejdą przez trzy samoloty: 
tryptyk Epsilon-Tucano-Alphajet, który pozwoli na efektywniejsze szko¬ 
lenie i jednocześnie bardziej selektywne. Liczba godzin niezbędnego 
czasu lotów w cyklu szkolenia pilota lotnictwa bojowego zmieni się z 
229 godzin w Szkole Lotniczej i 207 godzin w cyklu z rezerwy (EOPN) 
do jedynie 208 godzin wspólnie dla obu dróg oraz w cyklu szkolenia pi¬ 
lota lotnictwa transportowego z 247 godzin w Szkole Lotniczej i 200 go¬ 
dzin dla EOPN do jedynie 195 dla obu dróg szkolenia. 

Wiesław Błasiak 
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Faza koń¬ 
cowa montażu 
stateczników 
pionowych sa¬ 
molotu 

Boeing 767 
wykonywa¬ 
nych przez 
zakłady 
Yought Air- 
craft Compa¬ 
ny w Dallas 
(USA) 

© Yought A. 
Comp. 


Pokaz samolotu Tu-334 

Biuro Konstrukcyjne Tupolewa wysta¬ 
wiło na pokaz w Moskwie nowy samolot 
turboodrzutowy średniego zasięgu 
Tu-334. Oblot tego samolotu planowany 
jest w pierwszym kwartale 1994, nato¬ 
miast wprowadzenie go do użytkowania 
przewidywane jest w 1996. Obecnie trwa¬ 
ją rozmowy z francuską firmą Aerospatia- 
le na temat ewentualnej kooperacji w 
budowie tego samolotu. Na pokazie kie¬ 
rownik Biura Konstrukcyjnego Tupolewa 
oświadczył, że prowadzone są prace nad 
nową wersją średniodystansowego samo¬ 
lotu Tu-154, oznaczonego Tu-154 M2. Bę¬ 
dzie to samolot dwusilnikowy o pojem¬ 
ności 80 pasażerów, mający silniki 
PS-90A lub PS-90S. Oblot planowany jest 
w połowie 1995 lub na początku 1996. 

Oblot samolotu An-38 
w pierwszym kwartale 1994 

W pierwszym kwartale 1994 planowany 
jest oblot wielozadaniowego turbośmig¬ 
łowego samolotu An-38. Samolot opraco¬ 
wało Biuro Konstrukcyjne Antonowa na 
Ukrainie, a produkcję realizują zakłady 
lotnicze w Nowosybirsku, tam gdzie 
montuje się znane samoloty myśliwskie 
Su-27. Ostatnio zawarto porozumienie z 
amerykańską firmą Allied Signal na zain¬ 
stalowanie na samolotach An-38 silników 
turboodrzutowych TPE-331-14. 

Plan kryzysowy dla DASA 

Dyrektor Generalny DASA (Deutsche 
Aerospace AG) Hartmut Mehdorn 
oświadczył, że niemiecki przemysł lotni¬ 


czy przeżywa wielki kryzys na nie spoty¬ 
kaną dotąd skalę. W tym celu Mehdorn 
proponuje następujące rozwiązania: • po¬ 
moc państwa w dofinansowaniu nowych 
technologii w wysokości ok. 340 min ma¬ 
rek rocznie • przyznanie kwoty w wyso¬ 
kości 25 min marek na program przysz¬ 
łościowego samolotu transportowego (Fu¬ 
turę Large Aircraft) # koordynację prac 
badawczo-rozwojowych między przemys¬ 
łem, instytutami i uniwersytetami oraz 
ministerstwami # ustanowienie budżetu 
na współpracę i kooperację z krajami 
Wspólnoty Niepodległych Państw + 
przeciwstawianie się w większym stopniu 
konkurencji takich państw, jak USA i Ja¬ 
ponia. 

Otwarcie hamowni silników 
lotniczych w Derby 

Minister przemysłu Wielkiej Brytanii 
Sainsbury dokonał uroczystego otwarcia 
nowoczesnej hamowni silników turbood¬ 
rzutowych w Derby. Wybudowanie tej 
hamowni kosztowało firmę Rolls-Royce 
20 min funtów. Będzie tam można próbo¬ 
wać silniki lotnicze odrzutowe o średnicy 
do 3,3 m i o ciągu od 70 kN do 700 kN. 


Rolls-Royce zgłasza do certyfikacji 
silnik Trent 800 


Nowy silnik opracowany przez 
Rolls-Royca — Trent 800 zostanie zgło¬ 
szony do certyfikacji. Przeznaczony jest 
dla samolotu pasażerskiego nowej gene¬ 
racji Boeing 777. Jak wiadomo, dla tego 
typu samolotu przygotowane są również 
silniki General Electric GE90 i Pratt and 
Whitney PW 4084. Silnik Trent uzyskał 


na hamowni ciąg 414 kN, ale do certyfi¬ 
kacji zgłoszono silnik o ciągu 400,5 kN. 
W związku z tym, że silnik ten ma ciąg o 
około 5-6 proc. większy od PW 4084 i od 
GE90, to będzie mógł być zamontowany 
na wydłużonej wersji samolotu Boeing 
777, jak również na przyszłym samolocie 
transportowym VLCT (Very Large Com- 
mercial Transports). 

Joint venture DASA 
z chińskimi zakładami lotniczymi 

DASA (Deutsche Aerospace AG) zawar¬ 
ły joint venture z chińskimi zakładami 
lotniczymi China Aerospace Corp. Spółka 
ta ma na celu opracowanie i produkcję 
satelitów telekomunikacyjnych. DASA 
dostarczy technologię, a Chiny rakiety 
typu Długi Marsz, które wprowadzać bę¬ 
dą satelity na orbitę. Szacuje się, że Chi¬ 
ny potrzebują ok. 20 satelitów telekomu¬ 
nikacyjnych, co będzie kosztowało około 
jeden miliard marek. 

Pierwszy lot bezzałogowy statku 
latającego Perseus 

Firma Aurora Flight Siences opracowa¬ 
ła BSL, czyli bezpilotowy statek latający 
Perseus. BSL Perseus został zamówiony 
przez NASA do celów badania górnych 
warstw atmosfery na wysokościach 
22000-25000 m. 21 grudnia 1993 Perseus 
wykonał pierwszy lot. Trwał 56 minut, a 
wysokość lotu wyniosła 250 m. Perseus 
napędzany jest silnikiem czterocylindro- 
wym Rotax o mocy 58 kW. Śmigło o 
średnicy 5 m rozkładane jest w czasie lo¬ 
tu, gdyż start odbywa się z platformy sa¬ 
mochodowej i przy starcie śmigło by 
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przeszkadzało. Aurora zbudowała dwa 
egzemplarze Perseusa za sumę 4,5 min 
USD. Długotrwałość lotu ma wynosić 6 
godzin. BSL Perseus przeznaczony jest do 
badań górnych warstw atmosfery, a w 
szczególności warstwy ozonu oraz do ba¬ 
dania składu chemicznego powietrza. W 
celu nieskażania atmosfery gazami spali¬ 
nowymi w silniku zastosowano obieg zam¬ 
knięty z chłodzeniem gazów biorących 
udział w recyrkulacji. Masa aparatury 
pomiarowej wyniesie ok. 50 kg. 

Airbus Industrie przewiduje 
wzrost produkcji 

Międzynarodowe zakłady lotnicze Air¬ 
bus Industrie w roku 1993 otrzymały 20 
zamówień więcej niż w latach poprzed¬ 
nich. Ogółem do stycznia 1993 wpłynęło 
1808 zamówień, z czego zrealizowano 
1079. Airbus nie planuje żadnych reduk¬ 
cji. Przewiduje się, że w 1994 Airbus In¬ 
dustries będzie produkował średnio 7 sa¬ 
molotów A320, trzy A310/300 i dwa 
A330/340 miesięcznie. Prezydent Airbus 
Industrie Jean Pierson przewiduje, że 
udział samolotów Airbus Industrie na 
światowym rynku zwiększy się z 30 proc. 
do 50 proc. 

Pierwszy lot samolotu 

Cessna Citation 10_ 

Opracowany przez Cessnę nowy samo¬ 
lot odrzutowo-dyspozycyjny Citation 10 
wykonał 21 grudnia 1993 pierwszy lot, 
który trwał 45 minut. Pilot-oblatywacz 
Doug Hazelwood sprawdził zachowanie 
się samolotu w czasie lotu oraz działanie 
mechanizmów wypuszczania klap i pod¬ 
wozia. Obecnie trzy samoloty Citation 10 
przygotowywane są do programu certyfi¬ 
kacyjnego przez FAA. Ten 10-osobowy 
samolot dyspozycyjny napędzany jest 
dwoma silnikami Allison AE 3007. Przyz¬ 
nanie certyfikatu planowane jest w sierp¬ 
niu 1995. Przewiduje się, że cena jednost¬ 
kowa wyniesie 12,95 min USD. 

Plany budowy małej 
rakiety kosmicznej dla Europy 

Francuska i włoska agencja kosmiczna 
planują opracowanie małej rakiety kos¬ 
micznej na potrzeby państw europej¬ 
skich. Rakieta ta nazwana ESL (European 
Smali Launcher) będzie mieć 3 stopnie, 
wysokość 25 m i masę 121 ton. Ciąg silni¬ 
ków rakiety ESL ma wynosić 1730 kN. 
Udźwig rakiety na orbitę o wysokości 
700 km ma wynosić jedną tonę. Wystrze¬ 
lenie satelity o masie 1 tony na orbitę 
700 km ma kosztować ok. 20 min USD. 
Niezawodność całego systemu obliczana 
jest na 99 proc., a dokładność wystrzele¬ 
nia na orbitę ma wynosić 4 m na 0,01°. 
Przewiduje się, że rocznie będą powsta¬ 
wały dwa takie systemy. Dwa pierwsze 
stopnie będą miały średnicę 2,6 m i silni¬ 
ki z napędem rakietowym na paliwo sta¬ 
łe. Stopień trzeci o średnicy 2,3 m będzie 
zasilany paliwem ciekłym hydrazyną, da¬ 
jąc ciąg 230 kN. Przewiduje się, że ogól¬ 
ny koszt programu ESL wyniesie 1,8 mld 
franków na 4 lata. 


Planowanie oblotu śmigłowca 
EC 135_ 

Nowy dwusilnikowy śmigłowiec firmy 
Eurocopter EC 135 zostanie oblatany pod 
koniec marca 1994. Ten 5-7-osobowy 
śmigłowiec przeznaczony jest do zadań 
SAR, czyli poszukiwań i ratownictwa, jak 
również obsługi sanitarnej. Certyfikację i 
pierwsze dostawy tych śmigłowców prze¬ 
widziane są w roku 1996. Eurocopter pla¬ 
nuje wyprodukować 10 egz. tych śmig¬ 
łowców w 1996. Cenę jednostkową szacu¬ 
je się na 1,8-2,3 min USD. Napęd tego 
śmigłowca stanowią dwa silniki Turbo- 
meca Arrius 1B1 o mocy 350 kW każdy. 
Drugi prototyp EC 135 ma być wyposażo¬ 
ny w silniki Pratt and Whitney of Cana- 
da PW 206B o mocy 380 kW. Masa mak¬ 
symalna startowa tego śmigłowca ma 
wynosić 2500-2700 kg, prędkość przeloto¬ 
wa 274 km/h, zasięg 800 km. 

Izrael uruchamia produkcję urządzeń 
ostrzegawczych 

Izraelskie zakłady przemysłowe TAAS 
opracowały nowy system elektro-optycz- 
ny ostrzegania przed pociskami rakieto¬ 
wymi przeciwlotniczymi i przeciwpan¬ 
cernymi o nazwie Piano. System ten mo¬ 
że być montowany na różnych platfor¬ 
mach, jak śmigłowce, samoloty i czołgi. 
Elektro-optyczne czujniki wykrywają 
emisję spalin powstających przy pracy 
silników rakietowych. Próby eksploata¬ 
cyjne są na ukończeniu. 


Spadek produkcji śmigłowców 
w 1993_ 

Wszystkie firmy lotnicze na Zachodzie 
produkujące śmigłowce sprzedały w roku 
ubiegłym 530 śmigłowców różnych ty¬ 
pów. Najwięcej w 1993 wyprodukowały 
zakłady Bella w USA, bo aż 47,9 proc. 
wszystkich śmigłowców z napędem turbi¬ 
nowym i 26,6 proc. z napędem tłokowym. 
Następnym, znaczącym producentem 
śmigłowców na świecie były zakłady 
Eurocopter, wytwarzając w roku ubieg¬ 
łym 28,8 proc. produkcji światowej śmig¬ 
łowców z napędem turbinowym i 15,9 
proc. z napędem tłokowym. Warto wspo¬ 
mnieć, że stosunkowo mała firma Robin¬ 
son w 1993 wyprodukowała 25,8 proc. 
wszystkich śmigłowców z napędem tło¬ 
kowym na świecie. W dalszej kolejności 
Sikorsky wyprodukował 4,6 proc. śmig¬ 
łowców turbinowych, Agusta natomiast 
tylko 1,9 proc. 

Southwest lata na Boeingach 
i zamawia 737-X 

Dla Boeinga linie lotnicze Southwest 
są dobrym partnerem w interesach od 
ponad 22 lat. Zamówiły jako pierwsze 
również Boeinga 737 w wersji 300 oraz 
500. Podobnie jak dzisiejsze 
737-300/400/500, nowa generacja 737 bę¬ 
dzie oferowana w trzech wersjach. 
Boeing 737-X jest zbliżony wielkością do 
737-300, pomieści 128 pasażerów w 
dwóch klasach lub 137 w jednoklasowej 


_ Technika i przemysł 

konfiguracji kabiny. Najmniejsza wersja 
pomieści 108 pasażerów, a największa 
160. Nowe Boeingi 737-X wyposażone bę¬ 
dą w nowe silniki CFM56-3XS produko¬ 
wane przez CFMI, joint venture GE i 
francuskiej firmy SNECMA. Silniki przy 
zwiększonym ciągu spalać będą mniej 
paliwa niż CFM56-3 oraz odpowiadać bę¬ 
dą także zaostrzonym ograniczeniom ha¬ 
łasu i emisji spalin. Rozpoczęcie produk¬ 
cji Boeingów 737-X nie oznacza zanie¬ 
chania produkcji dotychczasowych 737 
tak długo, jak napływać będą na nie za¬ 
mówieni^__ 

Wskaźni k temperatury gazów 

Amerykańska firma przewozowa UPS z 
siedzibą w Greenwich (Connecticut, 
USA), która ma na swym wyposażeniu 
wiele samolotów transportowych, prze¬ 
wożących rocznie ponad 2,8 mld paczek i 
pakunków, podpisała w końcu 1993 kon¬ 
trakt na modernizację swoich Boeingów 
747. Ma ona dotyczyć wyposażenia samo¬ 
lotów w nowe wskaźniki temperatur ga¬ 
zów wylotowych. Urządzenia te służą do 
ciągłego monitorowania temperatury spa¬ 
lin wylatujących z silnika i za pomocą 
sygnału świetlnego ostrzegają załogę o 
przekroczeniu dopuszczalnych wartości. 
W pamięci wskaźnika rejestrowane są 
również informacje o dwudziestu ostat¬ 
nich wystąpieniach alarmów. Dla każde¬ 
go podawany jest czas trwania oraz war¬ 
tość przekroczenia temperatury. Dane te 
wykorzystywane są w procesie diagno¬ 
styki naziemnej samolotu. Przekazywane 
są również do pokładowego zintegrowa¬ 
nego systemu zbierania danych o locie 
(Aircraft Integrated Data System — 
AIDS). Przyciski znajdujące się na tarczy 
przyrządu wykorzystywane są przez zało¬ 
gę do testowania go przed lotem, zaś 
przez obsługę naziemną do odczytania 
zapisanych w pamięci informacji. 

Dostawy samolotów Ił-86 do Chin 

W Rosji przygotowuje się trzy samoloty 
średniodystansowe Ił-86 dla chińskich li¬ 
nii lotniczych. Jak wiadomo samolot ten 
o pojemności 295-350 pasażerów ma za¬ 
sięg 4500 km i był certyfikowany w 1980. 
Do tej pory zakłady lotnicze w Woroneżu 
wyprodukowały przeszło 100 egz. tych 
samolotów. Są one atrakcyjne w dalszym 
ciągu ze względu na ich kupno. Cena 
jednego samolotu obecnie wynosi 16 min 
USD, co w porównaniu z ceną podobnej 
klasy samolotów wyprodukowanych na 
Zachodzie, wynoszącą 60-80 min USD, 
czyni go ekonomicznie opłacalnym. Cena 
krajowa samolotu jest jeszcze mniejsza i 
wynosi 5 mld rubli, to jest 4,2 min USD. 
Główny Konstruktor Biura Konstrukcyj¬ 
nego Iljuszyna Henryk Nowożyłow 
oświadczył, że produkcja tych samolotów 
będzie trwała najwyżej do 1995. Aby sa¬ 
molot sprostał wymaganiom, a zwłaszcza 
w dziedzinie hałasu, powinno się go wy¬ 
posażyć w silniki zachodnie firmy CFM. 
Jednakże na taką modyfikację nie ma 
pieniędzy. Lepiej uwagę należy skupić 
na samolocie Ił-96-300, który jest nowo¬ 
cześniejszy i ma perspektywę szerszego 
zbytu. 
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Lotnictwo wojskowe na świecie 



Francuska firma Aerospatiale opracowała duży pocisk rakietowy powietrze-ziemif 
AS 30 Laser. Przewidziany jest on do niszczenia ciężkich bunkrów i innych silnych 
umocnień. Naprowadzany jest za pomocą strumienia światła lasera, którym oświetlony 
jest cel. Oświetlenie celu może być dokonane ze specjalnego zasobnika z laserem, 
znajdującego się na pokładzie samolotu bądź przez urządzenia laserowe naziemne w 
które wyposażone są wojska lądowe. Pocisk AS 30 o masie 520 kg zaprojektowany zo¬ 
stał dla szturmowego samolotu Jaguar, ale może być również montowany do innych 
typów samolotów. Zasięg pocisku AS 30 wynosi 10 km, a dokładność trafienia 1 metr. 


AWACS kontrakt — E-767 


Boeing Defense and Space Group 
otrzymała zamówienie od rządu japoń- 
s kiego na dwa samoloty systemu wczes¬ 
nego ostrzegania Airbome Warning and 
Control System — AWACS. Będą one no¬ 
siły oznaczenia E-767. 

Kontrakt zawarty został przez US Air 
Force Electronic System Center w Haris- 
com Air force Base w stanie Massachu¬ 
setts i obejmuje także dostawy sprzętu 
AWACS, do których należą m.in. radar, 
systemy łączności oraz nawigacji, a także 
monitory do wyświetlania danych. Kon¬ 
trakt obejmuje również instalację sprzętu 
oraz loty próbne, które przeprowadzane 
będą w USA. Przybliżona wartość kon¬ 
traktów wyniesie prawdopodobnie około 
840 min USD. 

J°e Madden, szef programu AWACS 
stwierdził, że zamówienie złożone na 767 
AWACS jest wynikiem długoletniej koo¬ 
peracji pomiędzy Boeingiem US Air For¬ 
ce oraz Departamentem Obrony i rządem 
japońskim. Boeing sprawować będzie 
nadzór nad całością kontraktu. 

Płatowiec Boeing 767 wyprodukowany 
będzie w zakładach Boeinga w Everett w 
stanie Washington, a następnie zmodyfi¬ 
kowany (dodanie konstrukcji nośnej po¬ 
jazdu) w zakładach Boeinga w Wichita. 
System zasilania w energię elektryczną 
dostarczony zostanie przez Sunstrand, a 
silniki, w które wyposażone będą samolo¬ 
ty dostarczy General Electric. Oba samo¬ 
loty E-767 AWACS przekazane będą od¬ 
biorcy na początku 1998. 

Historia AWACS rozpoczęła się w 
momencie wprowadzenia pierwszego 
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Boeinga 707 AWACS do służby w Ame¬ 
rykańskich Siłach Powietrznych w 1977. 
Od tej pory flota AWACS udowodniła 
swoją wartość podczas konfliktu nad Za¬ 
toką Perską, a także uczestnicząc w ope¬ 
racji sił NATO w Bośni-Hercegowinie. 
Obecnie używa się 68 samolotów E-3. 
Mają je Stany Zjednoczone, NATO, Ara¬ 
bia Saudyjska, Francja oraz Wielka Bry¬ 
tania. 


System obrony przeciwlotniczej 
na polu walki (Forward Area Air 
Defense System — FAADS) 


FAADS służy do obrony przeciwlotni¬ 
czej Wojsk Lądowych na polu walki i 
przeznaczony jest szczególnie do używa¬ 
nia w rejonach bezpośredniego kontaktu 
czołgów i opancerzonych wozów bojo¬ 
wych z siłami przeciwnika. W skład sy¬ 
stemu wchodzi pięć elementów: przedni 
zespół obronny (air defense antitank sy¬ 
stem — ADATS) oraz tylny zespół obron¬ 
ny (pedestalmounted Stinger — PMS, 
zwany również Avenger), oba rażące cele 
znajdujące się w bezpośrednim polu wi¬ 
dzenia Strzelca; zespół rażący cele nie 
znajduje się w bezpośrednim polu widze¬ 
nia (Fiber Optic-Guided Missile — 
FOG-M); zespół dowodzenia, kierowania 
i wywiadu (Command, Control and Intel- 
ligence — C 2 I); zespół ochrony dodatko¬ 
wej przed śmigłowcami (Combined Arms 
Initiative — CAI). 

Wojska Lądowe USA wprowadzają sy¬ 
stem FAADS stosując, gdzie to możliwe, 
już używane podzespoły (nondevelop- 
ment items — NDI). 



Modela się z ośmiu pocisków 
rakietowych, umieszczonych na podwo¬ 
ziu wozu bojowego Bradley M3A1 napro¬ 
wadzanych laserowo i zaprojektowanych 
specjalnie do zwalczania nisko latających 
śmigłowców i samolotów. Cele są namie¬ 
rzane za pomocą radaru umieszczonego 
na wozie, śledzenie celu realizowane jest 
za pomocą czujników na podczerwień 
lub czujników telewizyjnych, pociski na¬ 
prowadzane są laserowo. ADATS może 
być również używany niezależnie od 
FAADS. Produkowany jest przez Martin 
Marietta i Oerlikon. 

PMS ma za zadanie zwalczanie samolo¬ 
tów atakujących cele w tylnej strefie 
wojsk. Składa się z ośmiu rakiet Stinger, 
umieszczonych w dwóch zasobnikach na 
stabilizowanej platformie i podstawowym 
pojazdem przewożącym PMS jest 
HMMWV (High Mobility Multipurpose 
Wheeled Vehicle). W skład systemu kie¬ 
rowania pociskami wchodzą czujniki na 
podczerwień oraz dalmierz laserowy. 
PMS (Avenger) może być używany w 
dzień i w nocy oraz przenoszony przez 
różne typy pojazdów. W przyszłości ma 
zostać przystosowany do przenoszenia 
karabinów maszynowych, działek oraz 
innych rakiet niż Stinger. Avenger był 
pierwszym wprowadzonym na uzbrojenie 
elementem FAADS i używano go pod¬ 
czas operacji Pustynna Burza. Producen¬ 
tem jest Boeing Defense and Space 
Group. 

Zespół FOG-M będzie w stanie razić 
(śmigłowce i pojazdy pancerne) ukryte 
przez naturalne ukształtowanie terenu. 
Pociski będą wystrzeliwane pionowo z 
niewidocznych stanowisk po czym przej¬ 
dą do lotu poziomego. Lot sterowany bę¬ 
dzie przez operatora (Strzelca) obserwują¬ 
cego obraz pochodzący z kamery umie¬ 
szczonej w nosie pocisku i przekazywa- 
nego przez światłowód. Strzelec może 
prowadzić obserwację terenu, wyszukać 
cel oraz automatycznie lub ręcznie na 
prowadzić pocisk na cel. Obraz będzie 
jednocześnie rejestrowany na taśmie wi¬ 
deo do celów rozpoznawczych oraz oce 
ny skuteczności ataku. FOG-M przewo 
żony będzie przez HMMWV. 

C 2 1 łączy wszystkie elementy FAADS 
w jedną całość. Ma za zadanie informo¬ 
wanie o sytuacji w powietrzu i składa się 
ze sprzętu elektronicznego wraz z opro 
gramowaniem, zespołu czujników rozpoz¬ 
nawczych oraz urządzeń identyfikacyj¬ 
nych swój-obcy. 

Pierwszy system FAADS miał zostać 
dostarczony US Army w 1993 celem prze¬ 
prowadzenia odpowiednich prób opera- 
cyjnych. Koszt całkowity ma wynieśę 11,5 
mld USD. 


Samoloty MiG-29 dla Słowacji 


21 grudnia do bazy lotniczej w Sliac w 
Słowacji przyleciało pięć samolotów 
MiG-29. Samoloty te dostarczono za dług, 
jaki Rosja ma w Słowacji. Dług ten wy¬ 
nosi 1,5 mld USD. Koszt dostarczonych 
MiGów wynosi 180 min USD. Ogółem 
Siły Powietrzne Słowacji będą miały 17 
samolotów typu MiG-29. Słowacja nie 
może mieć więcej samolotów bojowych 











































Doświadczalny bezpilotowy samolot do badań dużej manewrowości HIMAT 


niż 115 i w związku z tym do końca 1995 
wycofane i zniszczone zostaną stare 
MiGi-21. 

SAAB modyfikuje układ sterowania 
w JAS 39 Gripen 

Katastrofa samolotu JAS 39 Gripen, 
która wydarzyła się 8 sierpnia 1993 była 
wynikiem złej pracy systemu sterowania 
samolotem. W wyniku zaleceń komisji 
powypadkowej SAAB postanowił wpro¬ 
wadzić zasadnicze zmiany do układu ste¬ 
rowania. Nowy układ sterowania zostanie 
zamontowany na pięciu prototypach. Ob¬ 
lot samolotu JAS 39 ze zmodyfikowanym 
systemem sterowania odbył się 29 grud¬ 
nia 1993. Przewiduje się, że pierwsze eg¬ 
zemplarze samolotów JAS 39 Gripen bę¬ 
dą dostarczone Szwedzkim Siłom Po¬ 
wietrznym w drugim kwartale 1994. 

Węgry otrzymują broń z WNP 

Jak już informowaliśmy Węgry otrzy¬ 
mały 28 samolotów MiG-29 za dług do 
spłacenia przez WNP. W zamian za dług 
Węgry chcą otrzymać jeszcze zestawy po¬ 
cisków rakietowych przeciwlotniczych 
typu S-300 PMU (SA-10 Grumble). 

Śmigłowce AH-64A Apache dla 
Emiratów Arabskich_ 

Zjednoczone Emiraty Arabskie otrzy¬ 
mały pierwsze egzemplarze śmigłowca 
wielozadaniowego AH-64A Apache. Do¬ 
stawy tych śmigłowców będą kontynuo¬ 
wane przez cały rok 1994. Warto wspo¬ 
mnieć, że tego typu śmigłowce zostały 
już sprzedane Egiptowi, Izraelowi, Grecji 
i Arabii Południowej. 

Holandia przerabia samoloty DC-10 
na zbiornikowce 

Holenderskie linie lotnicze KLM za¬ 
warły kontrakt z firmą McDonnell Doug¬ 
las na przeróbkę dwóch samolotów pasa¬ 
żerskich DC-10 na zbiornikowce. Samolo¬ 
ty te będą wykorzystywane przez Holen¬ 
derskie Siły Powietrzne do uzupełniania 
paliwa w powietrzu samolotów F-16. 
Przewiduje się, że samoloty te zostaną 
skierowane do eksploatacji w 1995 wraz z 
nowo organizowaną obecnie brygadą 
spadochronową. 

Opóźnienia w pracach nad 
Ospreyem_ 

Pentagon opóźnił decyzję co do losów 
pionowzlotu Osprey o 11 miesięcy. Biuro 
Zaopatrzenia Armii (Defense Acąuisition 
Board — DAB) zorganizowało 9 grudnia 
1993 spotkanie, na którym zapadły dalsze 
ustalenia. Przewiduje się uruchomienie 
produkcji w pierwszej wersji wielozada¬ 
niowej. Przewiduje się zapotrzebowanie 
500 egz. V-22 Osprey bądź 50 egz. do za¬ 
dań specjalnych. Obecnie rozważane są 
sprawy ekonomiczne relacji koszt-efekt. 
Jest to bardzo trudny rachunek. Jakby 
nie było, wprowadzenie na uzbrojenie 
tych pionowzlotów nastąpi nie prędzej 
jak w roku 1999. 


Pod koniec lat siedemdziesiątych firma 
Rockwell International opracowała na za¬ 
mówienia NASA i US Air Force bezpilo¬ 
towy samolot doświadczalny nazwany 
HIMAT (Highly Maneuverable Aircraft 
Technology). Program ten opracowano 
kosztem 17 min USD i pierwsze loty wy¬ 
konano pod koniec 1979. Statek ten, o 
masie ok. 1600 kg, spuszczany jest z sa¬ 
molotu B-52 na wysokości rzędu 15 000 m. 
Po wykonaniu zadania HIMAT ląduje na 
podwoziu wyposażonym w płozy, podob¬ 


nie jak eksperymentalny pojazd X-15. 
HIMAT napędzany był silnikiem turbo¬ 
odrzutowym GE J85-21 i miał rozpiętość 
4,5 m, długość 6,6 m oraz wysokość 1,4 m. 
Statek ten opracowano w celu przepro¬ 
wadzenia prób z uzyskiwaniem dużych 
przeciążeń w czasie lotu i wypróbowa¬ 
niem różnych technologii i technik, które 
przydatne byłyby do opracowania samo¬ 
lotu myśliwskiego nowej generacji. Pew¬ 
ne elementy tego statku widać obecnie 
na takich samolotach: F-23, F-22 czy F-17. 



Zasobnik działek lotniczych 

Francuska firma Marcel Dassault opracowała zasobnik dla działek lotniczych. Za¬ 
sobnik może być wyposażony w jedno lub dwa działka lotnicze wraz z zapasem amu¬ 
nicji. Zaczep zasobnika jest zunifikowany ze standardami NATO i pasuje do wszyst¬ 
kich samolotów eksploatowanych w NATO. Może być łatwo i szybko zamontowany 
do każdego typu samolotu, również na środkowym zaczepie samolotu szkolno-trenin- 
gowego Alpha Jet. 
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Godła na samolotach __ 

40 Eskadra Śmigłowców Zwalczania Okrętów Podwodnych 
i Ratownictwa • Darłówko 


Sformowanie: 

Eskadrę sformowano 25 grudnia 1962 na 
podstawie zarządzenia szefa Sztabu Ge¬ 
neralnego WP nr 0102/org. z 23 sierpnia 
1962 i rozkazu dowódcy Marynarki Wo¬ 
jennej nr 031/org. 

Dyslokacje: Darłówko 25.12.1962 

Nazwy: 

28 Eskadra Ratownicza MW 25.12.1962 - 
30.11.1983 

16 Pułk Lotnictwa Specjalnego MW 
30.11.1983-01.07.1988 

40 Eskadra Śmigłowców ZOP i Ratowni¬ 
czych MW 31.03.1991 
W okresie od lipca 1988 do marca 1991 
jednostka wchodziła w skład 7 Pułku 
Lotnictwa Specjalnego MW w Siemiro- 
wicach jako 2 i 3 eskadra lotnicza bez 
zmiany dyslokacji. 

Sprzęt: 

SM-l Mi-4ME Mi-2 

SM-2 An-2 Mi-14PS/PŁ 



Głowa wilka , indywidualny emblemat techników 
▼ śmigłowca Mi-14PŁ (1003) 


▼ Kaczorek na śmigłowcu Mi-2 RM (204') 



Godło: 

Emblematy rozpoczęto malować około 1984 niemal równo¬ 
cześnie na śmigłowcach Mi-14PS i Mi-14PŁ. Godło klucza śmig¬ 
łowców ZOP zaprojektował chor. szt. Stanisław Szymański. Jest 
nim uskrzydlony aligator trzymający dwie bomby. Aligator ma¬ 
lowany jest pod oknami kabiny pilotów z obu stron śmigłow¬ 
ców Mi-14PŁ. Występuje w dwóch wariantach — mniejszym 
lub większym — co wynika z użycia dwóch szablonów. Nato¬ 
miast na Mi-14PS z klucza ratowniczego malowano emblemat 
nawiązujący do tradycyjnego symbolu statków i samolo¬ 
tów/śmigłowców ratownictwa morskiego — krzyża maltańskie¬ 
go, z tym, że w projekcie na krzyżu był delfin trzymający płe¬ 
twą koło ratunkowe. Po pewnym czasie godło w tej postaci znik¬ 
nęło, a jego miejsce zajął, już znacznie większy, krzyż maltański 
w białym kole z czerwoną obwódką. Początkowo krzyże miały' 
ramiona szerokie, lecz po przemalowaniu Mi-14PS w czerwcu 
1991 krzyże otrzymały ramiona bardziej smukłe. Delfin pojawił 
się już jako samodzielne godło klucza śmigłowców ratowni¬ 
czych w 1993 i malowany jest na Mi-14PS oraz Mi-2RM. 

Innym, wartym odnotowania emblematem występującym w 
jednostce był sympatyczny kaczorek z krzyżem maltańskim na 
piersiach. W 1990 był on umieszczony między oknami na śmig¬ 
łowcu Mi-2RM nr 2947. Była to jednak nalepka, która szybko 
uległa zniszczeniu. 

Od 1993 na śmigłowcach Mi-14 obu kluczy zaczęto malować 
godła indywidualne, których twórcą jest por. Mariusz Kalinow¬ 
ski, autor wielu godeł występujących w 32 PLRT z Sochaczewa. 
I tak na śmigłowcu MI-14PŁ nr 1003 jest to głowa wilka, na 
1007 herb Darłowa, 1008 — czarny rekin, 1009 — smok Miluś z 
bombą. Na ratowniczych Mi-14PS są — 1016 — tygrys szablo- 
zębny, 5137 — kaczka. Emblematy te umieszczane są na 
drzwiach śmigłowców Mi-14PŁ oraz pomiędzy oknem kabiny a 
drzwiami na Mi-14PS. Tekst i zdjęcia CP/RS 



▼ Mi-14PŁ (1003) przygotowany do zadań ratowniczych 




Delfin , godło klucza śmigłowców ratowniczych na Mi-2 RM (2948) 


Aligator malowany na śmigłowcach Mi-I4PŁ 































Powstanie samolotu Lockheed F-117, 
pierwszego w dziejach lotnictwa myś¬ 
liwca kategorii stealth otoczone było 
ścisłą tajemnicą. Jego przebieg opisaliś¬ 
my w artykule pt. „Narodziny F- 117A” 
zamieszczonym w LAI nr 24/93. Dziś 
przedstawiamy kolejny etap w historii 
tego niezwykłego samolotu: pierwsze la¬ 
ta jego użytkowania przez US Air For- 
ce, podczas których nadal był on całko¬ 
wicie tajny, a o jego istnieniu przenika¬ 
ły do szerszej publiczności jedynie bar¬ 
dzo fragmentaryczne informacje. 


Tajna 

baza 

Tonopah 


Siły powietrzne 





W piątkowe popołudnie specjalnie wyczarterowany 
Boeing 727 zabierał z bazy Tonopah tę część personelu, 
która spędzała dany weekend wraz Z rodzinami 


Elektroniczne bramki, podobne do stosowanych przy 
wejściach na stację metra, strzegą dostępu do obszaru 
hangarowania samolotów F-117A 


W odległości 225 km na północny-zachód od Las Vegas — 
światowej stolicy hazardu — na pustynnych terenach stanu Ne- 
vada znajduje się ściśle strzeżony obiekt wojskowy — baza lot¬ 
nicza Tonopah. To tutaj na początku lat osiemdziesiątych posta¬ 
nowiono umieścić pierwszą jednostkę wyposażoną w myśliwce 
stealth: 4450 Grupę Taktyczną (4450th Tactical Group). Począt¬ 
kowo był tu tylko pas startowy zbudowany dla potrzeb ośrodka 
Sandia National Laboratories, zajmującego się próbami elemen¬ 
tów broni nuklearnej. Oficjalną siedzibą grupy 4450 była poło¬ 
żona również w Nevadzie baza Nellis AFB. Jednak już w 
czerwcu 1981, wchodzące w jej skład, dopiero co sformowane, 
dywizjony pomocnicze, skierowano do bazy Tonopah. Personel 
US Air Force dowodzony przez pułkownika Boba Jacksona 
przystąpił do prac przygotowawczych, związanych z zapewnie¬ 
niem możliwości normalnego funkcjonowania bazy, obsługi sa¬ 
molotów, organizacji ośrodka dowodzenia i ochrony całego 
obiektu. 

W lecie 1981 lotnicy 4450 Grupy Taktycznej rozpoczęli wyko¬ 
nywanie lotów ćwiczebnych. Ze względu na brak samolotów 


Dla ich przekroczenia konieczne jest pokazanie specjal¬ 
nemu czytnikowi swych linii papilarnych będących naj¬ 
lepszym identyfikatorem. Wzory linii z palców personelu 
uprawnionego do przekraczania bramek przechowywane 
były w pamięci komputera 


■ 
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Pierwszym typem samolotu używanym przez grupę 4450th TG je¬ 
szcze przed dostarczeniem F-117A byl szturmowy LTV A-7D Cor - 
sair II 


◄ 

F-117A przygotowywany do nocnego lotu 


F-117, budowanych dopiero w wytwórni Lockheeda w Burbank 
(a dokładniej w jej części nazywanej Skunk Works) i przecho¬ 
dzących próby, grupa otrzymała początkowo 18 egz. samolotów 
szturmowych LTV A-7D Corsair II. 

Gdy w maju 1982 pułkownik Jim Allen przejmował dowódz¬ 
two 4450 Grupy Taktycznej, nowa baza lotnicza nazywana eufe¬ 
mistycznym określeniem Tonopah Test Rangę (TTR) — Poligon 
Badawczy Tonopah znajdowała się wciąż na początkowym eta¬ 
pie prac mających ją przekształcić z pustynnego pasa startowe¬ 
go w supernowoczesny ośrodek wojskowy. 

Dla ochrony przed nieproszonymi gośćmi podjęto niezwykłe 
środki bezpieczeństwa. Żandarmeria USAF rozstawiła swe po¬ 
sterunki wokół terenu lotniska. Dodatkowo zainstalowano spe¬ 
cjalny system monitorujący, chroniący przed przekroczeniem 
granicy bazy przez niepożądane osoby. 

Każdy z dostarczonych z wytwórni F-117 miał być umieszczo¬ 


ny w osobnym hangarze z indywidualnym wyposażeniem obs¬ 
ługowym. W szybkim tempie powstawały nowe elementy udo¬ 
skonalonego pasa startowego, układ dróg dojazdowych, budyn¬ 
ki obsługowe, magazyny, zbiorniki paliwa, zbiorniki wody, bu¬ 
dynek lotniskowej straży pożarnej i stołówka dla personelu. 

W początkowym okresie funkcjonowania bazy znajdowało się 
tu tylko kilka budynków. Personel zakwaterowano w przycze¬ 
pach mieszkalnych, zaopatrzonych w dodatkową izolację ciepl¬ 
ną na okres zimy. W bazie było też niewielkie kasyno. Wkrótce 
przyczepy zostały zastąpione stałymi budynkami mieszkalnymi 
z pokojami o standardzie przyzwoitego hotelu. Wszystkie po¬ 
koje mieszkalne zaopatrzono w światłoszczelne kurtyny dla za¬ 
pewnienia niezakłóconego odpoczynku załóg i personelu nazie- 


F-117A i A-7D podczas operacji uzupełniania paliwa w locie z samolotu-zbiorni- 
kowca Boeing KC-I35 Stratotanker 



















mnego, pracujących najczęściej podczas nocy i śpiących w 
dzień. 

Wstępną gotowość operacyjną 4450 Grupa Taktyczna osiąg¬ 
nęła w dniu 26 października 1983. Jej dowódcą był w tym okre¬ 
sie pułkownik Allen. Organizacyjnie grupę podporządkowano 
bezpośrednio dowództwu TAC (Tactical Air Command). W mar¬ 
cu 1985 dowodzenie 4450th TG objął trzeci dowódca — pułkow- 


F-117A z włączonym reflektorem wytacza się z hangaru 

▼ 

















Siły powietrzne 



▲ 

F-117A uzupełnia 
paliwo w locie z 
samolotu-zbiorni- 
kowca McDonnell 
Douglas KC-10A 
Extender 


nik Howell Estes. W okresie jego „panowania” jednostkę pod¬ 
dano pierwszej inspekcji służącej sprawdzeniu gotowości opera¬ 
cyjnej (ang. Operational Readiness Inspection). Grupa otrzymała 
ocenę „Excellent'* (znakomitą). W tym samym roku grupa 
4450th TG przeszła spod bezpośredniej podległości Tactical Air 
Command pod dowództwo Tactical Weapons Center w bazie 
Nellis AFB. 

W grudniu 1985 dowodzenie grupą przejął pułkownik Mikę 
Harris. Otrzymał on zadanie sformowania drugiego dywizjonu 
w składzie grupy wyposażonego w samoloty F-117A. W kwiet¬ 
niu 1987 dowództwo 4450th TG objął pułkownik Mikę Short. 
Wkrótce potem jednostka poddana została kolejnej inspekcji 
gotowości operacyjnej. 

Na okres dowodzenia kolejnego dowódcy 4450th TG przy¬ 
padło kilka ważnych wydarzeń. 10 listopada 1988 US Air Force 
po raz pierwszy oznajmiły publicznie o istnieniu samolotów 
F-117A 5 października 1989 nastąpiła zmiana nazwy jednostki 
na 37th Tactical Fighter Wing (37 Skrzydło Myśliwskiego Lot¬ 
nictwa Taktycznego). Na wyposażeniu 37th TFW znajdowało 
się wówczas 40 samolotów F-117A użytkowanych przez dwa dy¬ 
wizjony: 415th TFS (Tactical Fighter Squadron) i 416th TFS. 
Trzeci dywizjon w składzie skrzydła 37th TFW — 417th TFTS 














A Lądowanie F-1I7A z wykorzystaniem spadochronu 
hamującego 

◄ 

Samolot szkolno-treningowy Northrop T-38 Talon używany przez pilotów grupy 
4450th TG do zaawansowanego treningu 

▼ F-117A z towarzyszącym mu T-38 w locie 


A T-38 kołuje po drodze dojazdowej na lotnisku bazy Tonopah. Widoczna na zdjęciu podwójna 
linia ogrodzeń z przesuwną bramą oddziela teren hangarów samolotów F-117A od reszty ba¬ 
zy 


(Tactical Fighter Training Sąuadron) został wyposażony w 8 sa¬ 
molotów szkolno-bojowych Northrop T/AT-38 Talon, które za¬ 
stąpiły użytkowane dotąd do treningu operacyjnego i eskorty 
F-117 w lotach ćwiczebnych samoloty A-7D. 

Pod dowództwem pułkownika Tony’ego Tolina skrzydło 37th 
TFW wzięło udział w operacji Just Cause skierowanej przeciw¬ 
ko reżimowi rządzącego Panamą generała Manuela Noriegi. 21 
kwietnia 1990 F-117A zostały po raz pierwszy pokazane publicz¬ 
nie w bazie Nellis AFB. 

Przez pierwsze sześć lat loty samolotów F-117A odbywały się 
niemal wyłącznie w nocy. Każdy z lotników i członków perso¬ 
nelu naziemnego w Tonopah musiał nauczyć się żyć w dwóch 
światach. Od poniedziałku do piątku aktywne życie bazy toczy¬ 
ło się wyłącznie w nocy. Podczas weekendów część personelu 
spędzająca czas z rodzinami przestawiała się na dzienny tryb ży¬ 
cia. 

Podstawową zasadą w szkoleniu pilota wojskowego jest: 
„Ćwicz w taki sposób w jaki będziesz walczył, walcz w taki 
sposób jak ćwiczyłeś". W przypadku dywizjonów myśliwców 
stealth stacjonujących w Tonopah sprawdzała się ona w zupeł¬ 
ności. Piloci wykonywali niezwykle intensywne loty treningo¬ 
we, których program ustalono na bazie realistycznych scenariu¬ 
szy rzeczywistych działań bojowych. Doskonalenie umiejętności 
podczas zadań wykonywanych wyłącznie w godzinach nocnych 
przesunęło się z personelu latającego także na obsługę nazie¬ 
mną. 

Do roku 1988 program F-117A doszedł do punktu, w którym 
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zadania wykonywane przez samoloty stealth należało rozsze¬ 
rzyć także na godziny dzienne i przeprowadzać je także poza 
używanym dotąd ściśle zastrzeżonym obszarem przestrzeni po¬ 
wietrznej. 

Po publicznym ogłoszeniu o posiadaniu przez Stany Zjedno¬ 
czone samolotów stealth możliwy stał się udział F-117A w ćwi¬ 
czeniach takich, jak np. manewry Red Flag. Rozpoczęła się inte¬ 
gracja samolotów F-117A z ogólnym planowaniem strategicz¬ 
nym US Air Force. 

W początkowym okresie istnienia jednostki 4450th TG pod¬ 
stawową przeszkodą w doskonaleniu umiejętności pilotów był, 
jak już wspomniano, brak samolotów F-117A. Lukę tę starano 
się wypełnić wprowadzając na wyposażenie grupy jednomiejs- 
cowe samoloty szturmowe A-7D. We wrześniu 1989 zostały one 
zastąpione dwumiejscowymi samolotami szkolno-treningowymi 
T-38. 

Przed skonstruowaniem dynamicznego symulatora F-117A 
umożliwiającego treningi pilotażu bez odrywania się od ziemi 
piloci 4450th TG jeździli do zakładów Skunk Works w Burbank 


_ Siły powietrzne 

w Kalifornii, gdzie trenowali w stacjonarnym modelu wnętrza 
kabiny samolotu tzw. Cockpit Procedures Trainer. Ćwiczenia te 
pozwalały na zapoznanie się z wyposażeniem awionicznym na 
tablicy głównej i bocznych panelach, ale w żaden sposób nie 
oddawały tego, jak pilot będzie „czuł" samolot w locie. Dodat¬ 
kowym utrudnieniem był brak dwumiejscowej wersji F-117 — 
nigdy nie zbudowano takiej odmiany tego samolotu. Jednakże 
pierwsze loty wykonywane przez pilotów wojskowych na 
F-117 A były w większości z nich przyjemnym zaskoczeniem. 
Chwalili oni „gładkość" własności pilotażowych samolotu i nie¬ 
zawodność jego instalacji pokładowych. Porównując pod wielo¬ 
ma względami F-117A z innymi typami samolotów bojowych na 
jakich przyszło im do tej pory latać, piloci stwierdzili, że F-117A 
najbardziej przypomina myśliwiec F-15. 

Początkowo poszczególne dywizjony grupy 4450th TG ozna¬ 
czone były literami alfabetu. Dywizjon wyposażony w samoloty 
A-7D nosił oznaczenie P-Unit i oficjalnie stacjonowany był w 
bazie Nellis AFB. P-Unit powołany do życia w czerwcu 1981 po¬ 
czątkowo dowodzony był przez podpułkownika Gerry Flemin- 




Kaidy ze stacjonujących w Tonopah samolotów F-117 A 
przechowywany był w osobnym hangarze 


wszystkie zdjęcia 
© Lockheed Corporation 


▼ Metalizowana powierzchnia okien kabiny F-117 A 


Wartownik na posterunku przy bramie na 
drodze dojazdowej dla samolotów ▼ 
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Siły powietrzne __ 

ga. W późniejszym okresie jednostka ta została przemianowana 
na 445lst Test Sąuadron. 

Najstarszą jednostką wyposażoną w samoloty F-117A był 
Q-unit, później oznaczony jako 4452nd Test Sąuadron. Został on 
sformowany pod dowództwem podpułkownika Ala Whitleya 
we wrześniu 1982. Dywizjon ten otrzymał przezwisko „Goatsuc- 
kers" (dosł. Ssący Kozę). 

Jednostka I-Unit aktywowana w lipcu 1983 pod dowództwem 
podpułkownika Sandy'ego Sharpe otrzymała przezwisko 
„Nightstalkers” (Nocni Myśliwi). W późniejszym okresie otrzy¬ 
mała ona oznaczenie 4450th Test Sąuadron. W październiku 
1985 pod dowództwem podpułkownika Rogera Lochera utwo¬ 
rzono Z-Uuit przezwany „Grim Reapers” (Groźni Zbieracze) oz¬ 
naczony później 4453rd Test and Evaluation Sąuadron. 

Po wspomnianej wcześniej zmianie oznaczenia grupy 4450th 
TG na 37th TFW zmianom uległy również oznaczenia i prze¬ 
zwiska dywizjonów. Dywizjon 415th TFS przejął przezwisko 
„Nightstalkers” po 4450th TS. 416th TFS otrzymał przezwisko 
„Ghostriders” (Duchy Jeźdźców), a 417th TFTS „Bandits” (Ban¬ 
dyci). 

★ 

W jednym z najbliższych numerów LAI po raz trzeci powróci¬ 
my do tematu samolotów F-117A. Tym razem planujemy zamie¬ 
szczenie artykułu poświęconego okresowi ich historii po oficjal¬ 
nym odtajnieniu, a w szczególności udziału w operacji „Pustyn¬ 
na Burza w 1991. Na podstawie materiałów 

Lockheed Corporation 
opracował Jacek Nowicki 


▼ Ostatnia kontrola techniczna F-117A przed opuszczeniem hangaru 



W kabinie pilota F-117A. Uwagę zwraca monitor w środkowej części tablicy 
przyrządów prezentujący obrazy z kamer podczerwieni 



















Po udanym wprowadzeniu na rynek przez za¬ 
kłady Dornier, wchodzące w skład koncernu 
Deutsche Aerospace, samolotu pasażerskiego 
Do-228 w klasie samolotów pasażerskich do 20 
pasażerów, postanowiono wejść również na ry¬ 
nek samolotów pasażerskich do 30 miejsc. \X 
tym celu podjęto w 1988 prace nad nowym, 
dwusilnikowym samolotem pasażerskim o 30 
miejscach nazwanym Dornier 328. Samolot ma 


oferować swoim odbiorcom dużą prędkość prze¬ 
lotu, krótki czas obsługi na lotnisku oraz niskie 
koszty eksploatacji. Do jego zadań należy rów¬ 
nież przewożenie w komfortowych warunkach 
pasażerów z małych lotnisk do dużych między¬ 
narodowych portów lotniczych, a więc podsta¬ 
wowe zadania przewoźnika wspierającego duże 
linie lotnicze utrzymujące sieć połączeń między¬ 
narodowych. 



Dornier 328 w locie — wizja artysty 
© Deutsche Aerospace 
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Przykłady informacji 
przedstawianych na ekra¬ 
nach systemu EFIS 


Prezentacja pierwszego prototypu odbyła się w obecności 
5000 gości i pracowników Dorniera w jego zakładach w Oberp- 
faffenhofen 13 listopada 1991. Pierwszy lot samolotu miał miej¬ 
sce 6 grudnia 1991. Zakończył się pełnym sukcesem. Następnie 
rozpoczęto intensywny program prób w locie. Wzięły w nim 
udział również trzy kolejne prototypy samolotu. Próby prowa¬ 
dzono w celu uzyskania certyfikatów JAA i FAA, które zostały 
przyznane maszynie odpowiednio w sierpniu i wrześniu 1993. 
Ogółem podczas prób samoloty wylatały ponad 1000 h. W ich 
trakcie sprawdzono pełne charakterystyki samolotu we wszyst¬ 
kich fazach lotu, jak również sprawdzono charakterystyki anten 
systemów łączności zainstalowanych na samolocie Dornier 328. 
W dalszej kolejności przeprowadzono badanie sprawności ukła¬ 
du paliwowego oraz poprawności funkcjonowania silników tur¬ 
bośmigłowych PW119B firmy Pratt & Whitney of Canada. W zi¬ 
mie 1992 przeprowadzono wymagane przez władze badania do¬ 
tyczące funkcjonowania systemów odladzania, poprawności pra¬ 
cy urządzeń pokładowych w temperaturach poniżej zera oraz 
zdolność samolotu do startu po nocy spędzonej na lotnisku. 

Przewiduje się również badania mające na celu sprawdzenie 
drgań przedniego podwozia oraz zachowania się samolotu w 
przypadku krzyżowych wiatrów i śniegu. 

Każdy z czterech zbudowanych prototypów identycznych, 
jeśli chodzi o konstrukcję, dostosowany był do sprawdzania in¬ 


nych wymaganych w homologacji parametrów. Wiązało się to z 
zainstalowaniem na pokładzie każdego samolotu odpowiedniej 
aparatury pomiarowej i rejestrującej. 

Pierwszy z prototypów, oznaczony TAC1 (nr ser. 3000), wyko¬ 
rzystywany był do badań zmodernizowanych osłon silników. 
Sprawdzano ich charakterystyki przy prędkości samolotu 603 
km/h. Badano również zachowanie się ich przy lotach nurko¬ 
wych z dużymi prędkościami oraz intensywność występujących 
w tym przypadku drgań. Również ten egzemplarz wykorzysty¬ 
wano do pomiarów głośności układu śmigło-silnik oraz badań 
homologacyjnych zespołów napędowych. Później egzemplarz 
przeznaczono do badań obciążeń struktury kadłuba oraz spraw¬ 
dzano poprawność funkcjonowania systemu paliwowego. 

Drugi prototyp, TAC2 (nr ser. 3001), pomalowano w barwach 
głównego przyszłego odbiorcy samolotów Dornier 328 — linii 
lotniczych Horizon Air. Przeznaczono go do badań osiągów sa¬ 
molotu. Również na nim badano charakterystyki anten systemu 
MLS (Microwave Landing System — System Lądowania z Wy¬ 
korzystaniem Mikrofal), który zainstalowano w samolocie oraz 
automatyczny system przeciwpożarowy. Na TAC2 testowano 
także opcjonalne układy zasilania pomocniczego (Auxilary Po- 


Czwarty prototyp w czasie lotów próbnych 


















wer Unit — APU) przeznaczone do zasilania awioniki i innych 
urządzeń pokładowych samolotu. 

Trzeci z prototypów, TAC3 (nr ser. 3002), wykorzystano do ba¬ 
dania zachowania się samolotu w warunkach oblodzenia. 
Sztucznie pokrywano lodem różne powierzchnie sterowe i ele¬ 
menty kadłuba, w celu sprawdzenia zachowania się samolotu w 
takich warunkach. Przeprowadzono badania ponad 20 różnych 
wariantów oblodzenia samolotu, który leciał za rozpylającym w 
powietrzu wodę samolotem Do-228. Badania w warunkach rze¬ 
czywistego oblodzenia przeprowadzono w styczniu 1993. Samo¬ 
lot ten również wykorzystano do badań homologacyjnych syste¬ 
mu hermetyzacji kabiny oraz systemów klimatyzacyjnych. 

Czwarty prototyp, TAC4 (nr ser. 3003), przeznaczono do testo¬ 
wania awioniki. 

W wyniku prób w locie doszło do zmodyfikowania tylnej 
części osłon silników w celu zmniejszenia występujących w 
nich drgań. Dokonano również wielu zmian konstrukcyjnych w 
skrzydłach i kadłubie mających na celu poprawę charaktery- 



Dornier Do-328 podczas postoju na lotnisku . Uwagę zwracają otwierane do dołu 
drzwi kabiny pasażerskiej zaopatrzone w integralne schodki 


styk aerodynamicznych samolotu. Poprawę stateczności kierun¬ 
kowej uzyskano także, dzięki zainstalowaniu dodatkowych po¬ 
wierzchni sterujących na osłonach podwozia. Dodatkowo zinte¬ 
growano spoilery oraz ograniczono wychylenie klap do lądowa¬ 
nia do 20°. Równocześnie przeprowadzono pełne testy obciążeń 
statycznych skrzydeł i kadłuba, zgodnie z przepisami homolo¬ 
gacyjnymi, które zakończyły się pełnym sukcesem. Trwają tak¬ 
że testy zmęczeniowe, w których samolot musi wytrzymać sy¬ 
mulowane wykonanie 3 razy po 65000 lotów lub 3 razy po 
50000 godzin lotu. 

Samolot Dornier 328 charakteryzuje się dużą prędkością prze¬ 
lotową, dużym komfortem kabiny pasażerskiej, zastosowaniem 
najnowocześniejszych rozwiązań technicznych, zastosowaniem 
przyjaznych dla środowiska naturalnego cichych silników, jak 
również dużą ekonomicznością eksploatacji. Istotne dla progra¬ 
mu budowy samolotu jest to, że prawie 50% elementów samolo¬ 
tu powstaje w międzynarodowej koprodukcji i dostarczana jest 
do hali montażowej z całego świata. 

Przykładowo części kadłuba produkowane są przez Daewoo 
Heavy Industries w Korei Południowej, a następnie przesyłane 
do zakładu Aermacchi we Włoszech, gdzie dodawana jest kabi¬ 
na pilotów. Osłony silników i drzwi produkowane są w zakła¬ 
dach Westland Aerostructures, mieszczących się na wyspie 
Man. Skrzydła, tylna część kadłuba i usterzenie wytwarzane 
jest w zakładach należących do Deutsche Aerospace, rozmie- 
sźczonych w całych Niemczech. Montaż całości, wyposażenie i 
próby w locie prowadzone są w zakładach Dornier w Oberpfaf- 
fenhofen. 

Obecnie Dornier ma 45 zamówień i 29 opcji na samolot Dor- 



Sposób obsługi Do-328 na lotnisku © Deutsche Aerospace (4) 


nier 328. Większość z nich, tj. 35 zamówień i 25 opcji pochodzi z 
USA (które obejmują ponad 50% rynku na samoloty tej katego¬ 
rii). Głównym odbiorcą będą linie lotnicze Horizon Air, które 
zamówiły 60 egz. Badania marketingowe prowadzone przez 
Dornier Luftfahrt przewidują sprzedaż 400 egz. do 2010. 

Od samego początku najważniejszym zadaniem projektantów 
było zapewnienie maksymalnej ekonomiczności, tzn. jak najniż¬ 
szej ceny samolotu i jak najmniejszych kosztów eksploatacji. 
Tym kierowano się przy wyborze kształtu samolotu, materia¬ 
łów, z których będzie wykonany oraz przy wyborze wyposaże¬ 
nia i systemów sterowania i wspomagania pilota tzw. advanced 
cockpit. W konsekwencji uzyskano najszybszy samolot turbo¬ 
śmigłowy w swojej klasie, wyposażony w niezawodne silniki 
Pratt and Whitney of Canada PW119B napędzające, nowej kon¬ 
strukcji, ciche sześciołopatowe śmigła o średnicy 3,5 m. 

W celu obniżenia ciężaru samolotu oraz zwiększenia masy ła¬ 
dunku płatnego, wszędzie gdzie to możliwe zastosowano kom¬ 
pozyty. Przykładem może być, pierwszy raz zastosowana w sa¬ 
molotach pasażerskich, tylna ściana hermetyzowanej kabiny, 
wykonana z włókien aramidowych zbrojonych włóknami węg¬ 
lowymi. Ściana ta jest jednoczęściowa i całkowicie odporna na 
korozję. Co więcej, badania wytrzymałościowe wykazały, że ma 
ona dwa razy większy zapas wytrzymałości w razie wypadku od 
ścian stosowanych dotychczas. Z kompozytów wykonano rów¬ 
nież elementy podwozia i powierzchnie sterujące. Ogółem 23% 
masy kadłuba samolotu stanowią materiały kompozytowe. 

Duży nacisk położono również na komfort podróży pasażera, 
starając się aby odstęp pomiędzy fotelami zbliżony był do stoso¬ 
wanego w samolotach Airbus (78 cm) oraz wyposażając Dornie- 
ra 328 w toaletę, dostosowaną do obsługi przez niepełnospraw¬ 
nych. Kabina pasażerska jest na tyle wysoka (1,89 cm), że w 
trakcie poruszania się po samolocie nie trzeba się schylać. Rów¬ 
nież dzięki specjalnemu systemowi izolacji dźwiękowej ograni¬ 
czono do minimum hałasy i wibracje w kabinie pasażerskiej, 
uzyskując standard podobny do przyjętego w samolotach odrzu¬ 
towych (poziom hałasu wynosi 78 db(A)). Również na wszyst¬ 
kich wylotach przewodów klimatyzacji zastosowano specjalne 
tłumiki hałasu. Wszystkie materiały wykorzystane na wyposaże¬ 
nie kabiny są niepalne i zgodne z przepisami bezpieczeństwa 
FAR Part 25, Amendment 66. 

Dzięki modułowej konstrukcji siedzeń oraz innych elemen¬ 
tów wyposażenia kabiny, może ona być łatwo dostosowana do 
potrzeb przewoźnika. Standardowo przewidywana jest pojem¬ 
ność 30 lub 33 pasażerów. 

Także transport bagażu nie stanowi dla Dorniera 328 proble¬ 
mu. Tylny przedział bagażowy pozwala umieścić ładunek o ob¬ 
jętości 6,3 m 3 . Również w kabinie, nad miejscami pasażerów, 
jest sporo wolnej przestrzeni na wygodne rozmieszczenia baga¬ 
żu podręcznego. 

Hermetyzacja kabiny pozwala na wykonywanie lotów na ma¬ 
ksymalnym pułapie 9500 m, podczas gdy loty zwykle odbywają 
się na pułapie 7600 m. System hermetyzacji sterowany jest auto¬ 
matycznie przez komputer pokładowy w celu zapewnienia op¬ 
tymalnych warunków w kabinie w czasie wznoszenia. 

Najnowocześniejsze rozwiązania techniczne zastosowano tak¬ 
że w kabinie pilotów. Jej wyposażenie porównywalne jest ze 
stosowanym w nowoczesnych samolotach pasażerskich Airbus 
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Pierwsze cztery Dorniery 328 w locie w szyku 


A340, Boeing 747-400 czy McDonnell Douglas MD-11. Całość 
awionicznego wyposażenia kabiny jest produkcji firmy Honey- 
well. Zaletą jego jest o 20% mniejsza masa w stosunku do ana¬ 
logicznego wyposażenia tradycyjnego oraz znacznie większa 
dokładność i niezawodność. Zastosowany system Primus 2000 
dostosowany jest do przyszłościowej rozbudowy, w przypadku 
gdyby w samolocie Dornier 328 chciano zastosować mikrofalo¬ 
wy system lądowania (MLS — Microvawe Landing System), sy¬ 
stem ostrzegania o możliwości kolizji w powietrzu (TCAS — 
Traffic Colision Avoidance System), system naprowadzania z 
wyświetlaczem przeziernym (Head-Up Guadiance System), 
system nawigacji VLF/Omega czy oparty na satelitach GPS sy¬ 
stem określania pozycji. System Primus 2000 oparty jest na 
komputerze nowej generacji, z którym połączone są: system au¬ 
tomatycznej kontroli lotu (AFCS — Automatic Flight Control 
System), system elektronicznych przyrządów pokładowych (EFIS 
Electronic Flight Instrumentation System) oraz system automa¬ 
tycznej kontroli pracy silnika i ostrzegania o awarii (EICAS — 
Automated Engine Instrument and Crew Alerting System). 

Podstawowymi elementami systemu Primus 2000 są: pięć du¬ 
żych wielofunkcyjnych ekranów sterowanych przez komputer 
zintegrowanej awioniki, który steruje procesami zobrazowania 
wszelkiego rodzaju danych, podwójny mikrokomputer nawiga¬ 
cyjny, współpracujący z układem odniesienia opartym na świat¬ 
łowodowych giroskopach, mierzących zmianę prędkości kąto¬ 
wych, zintegrowany nadajnik i odbiornik komunikacyjny oraz 
danych nawigacyjnych i identyfikacyjnych, a także radar me¬ 
teorologiczny Primus 650. 
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Prototyp Do-328 w barwach Horizon Air 

▼ 



Pokładowy komputer pełni również funkcje diagnostyczne 
zespołów napędowych. Ich charakterystyki pracy w czasie lotu 
są na bieżąco monitorowane i rejestrowane, a następnie na zie¬ 
mi mogą być poddane analizie przez personel techniczny, w ce¬ 
lu stwierdzenia czy występują jakieś nieprawidłowości wyma¬ 
gające interwencji mechanika. 

Każdy z ekranów wielofunkcyjnych o wymiarach 203x178 mm 
wyposażony jest w generator symboli ułatwiający załodze poro¬ 
zumiewanie się z komputerem pokładowym. Dane mogą być 
wyświetlane w postaci płaskiego planu lub rysunku perspekty¬ 
wicznego w zależności od potrzeb. Na żądanie pilot może wy¬ 
świetlić najważniejsze parametry pracy silnika, dane o stanie 
paliwa i wszystkich systemów samolotu, ostrzeżenia oraz pora¬ 
dy, a także metody postępowania w przypadku wystąpienia 
awarii. 

Komputer nawigacyjny nowej generacji jest o 75% mniejszy 
od dotychczas stosowanych. Przesyła on do komputera pokłado¬ 
wego dane o prędkości samolotu, prędkości wznoszenia i puła¬ 
pie lotu. Dane te uzyskiwane są na podstawie ciągłego pomiaru 
temperatury i ciśnienia otaczającego samolot powietrza oraz 
prędkości pionowej i poziomej samolotu. Pochodzą one również 
z wielu pomocy nawigacyjnych w tym VOR, VORTAC, 
VOR/DME, punktów orientacyjnych lotnisk, zaprogramowa¬ 
nych informacji o przebiegu korytarzy powietrznych, położeniu 
lotnisk i punktów charakterystycznych trasy lotu. Możliwe jest 
zapisanie w pamięci 250 planów najczęściej wykonywanych lo¬ 
tów obejmujących 1244 punkty charakterystyczne. Mogą one 
obejmować informacje jedynie o terminie wylotu i przylotu, lub 
szczegółowy plan lotu od momentu startu do lądowania. 
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▲ Elementy wyposażenia kabiny 


y Układ klimatyzacji kabiny 



Heating Modę 


Cooling Modę 


System łączności Primus II zapewnia automatyczne utrzymy¬ 
wanie w czasie lotu łączności ze wszystkimi niezbędnymi źród¬ 
łami informacji. Dzięki zastosowaniu najnowocześniejszych 
technologii jakość łączności jest bardzo wysoka, a pulpit ste¬ 
rowniczy z kolorowym wyświetlaczem pozwala na łatwe i szyb¬ 
kie wybranie pasma, w którym chce się prowadzić łączność 
oraz pokazuje informacje o parametrach pracy urządzenia. 

Kolorowy zintegrowany radar meteorologiczny Primus 650 
wskazuje pogodę z wykorzystaniem czterech barw symbolizują¬ 
cych stopień niebezpieczeństwa: zielonej, żółtej, czerwonej i 
niebieskiej. Dzięki zastosowaniu specjalnego systemu kompen¬ 
sacji może on wykrywać silne wiatry towarzyszące deszczom. 

Samoloty Dornier 328 będą w dużym stopniu uniezależnione 
od warunków atmosferycznych panujących na lotnisku. Eg¬ 
zemplarze przeznaczone dla Horizon Air, mają być wyposażone 
w system naprowadzania z wyświetlaczami przeziemymi kons¬ 
trukcji firmy Hughes/Flight Dynamics z USA, pozwalający na 
lądowanie w warunkach atmosferycznych określonych w prze¬ 
pisach jako CAT IIIA (widoczność w poziomie 215 m, w pionie 
15 m) oraz start przy widzialności poniżej 90 m. Pozwoli to sa¬ 
molotom Horizon Air latać we mgle, która uniemożliwia loty 
innym przewoźnikom. Linie te bowiem utrzymują połączenia 
pomiędzy miastami na północnym wschodzie Ameryki Północ¬ 
nej, gdzie mgła jest bardzo częstym zjawiskiem. Wyświetlacz 
przezierny jest tańszym rozwiązaniem od systemu automatycz¬ 
nego lądowania, na bieżąco informuje pilota o sytuacji na pasie, 
wyświetlając holograficzne symbole na specjalnym przezroczy¬ 
stym szklanym ekranie umieszczonym przed oczyma pilota. Sy¬ 
stem ten stosowany jest zarówno przy dobrej i złej widoczności, 
co pozwala pilotowi łatwo opanować jego wykorzystanie. 

Planowane jest podjęcie prac nad powiększoną wersją Dor- 
niera 328 oznaczoną literą S (Stretch — wydłużony), mogącą za¬ 
bierać 48 pasażerów. Będzie ona miała wzmocnione skrzydła, 
kadłub i podwozie główne oraz zastosowane mocniejsze silniki. 
Większość elementów będzie identyczna jak dla samolotu 
Do-328. 

Równocześnie w celu zaspokojenia potrzeb potencjalnych od¬ 
biorców opracowano wersje specjalizowane samolotu Dornier 
328. Wersja przeznaczona do inspekcji z powietrza i pomiarów 


zanieczyszczeń atmosfery wyposażona jest w specjalny zestaw 
przyrządów pomiarowych. Są to m.in. kamery pracujące w za¬ 
kresie światła widzialnego i podczerwieni, specjalne anteny, 
czujniki laserowe, radary o syntetycznej aperturze oraz czujniki 
do analizy zanieczyszczeń powietrza. W wersji morskiej patrolo¬ 
wej oraz wczesnego ostrzegania (AEW — Airborne Early War- 
ning) samolot wyposażony będzie w cały zestaw aparatury elek¬ 
tronicznej służącej do rozpoznania oraz w razie potrzeby zakłó¬ 
cania pracy środków elektronicznych przeciwnika. Wersja Si- 
gint (Signal Inteligence — Wywiad Radiowy) wyposażona zo¬ 
stanie w wiele dodatkowych odbiorników różnych sygnałów 
oraz w aparaturę przeznaczoną do ich identyfikacji i analizy. 

Łączny koszt opracowania samolotu Dornier 328 wyniósł 750 
min DM, z czego 200 min pochodziło z kredytu rozwojowego 
udzielonego firmie przez niemieckie Ministerstwo Gospodarki. 

Pierwszy seryjny (nr ser. 3005) egzemplarz samolotu dostar¬ 
czony został 21 października 93 szwajcarskim liniom Air Enga- i 
dina. Zmontowano go w nowoczesnej hali montażowej, której 
budowę zakończono w 1992. Jest to budynek o powierzchni 
9000 m 2 , specjalnie dostosowany do produkcji samolotów Dor¬ 
nier 328. Mieści on równocześnie 9 samolotów w różnym stop¬ 
niu zaawansowania produkcji. Obecnie w hali montowane są 
samoloty o nr ser. 3006 do 3008 przeznaczone dla amerykań¬ 
skich linii Horizon Air oraz samolot o nr ser. 3009 dla linii Afri- 
mex Aviation. Hala ma 3 stanowiska wyposażania i 6 stanowisk 
montażu. 

Produkcja i montaż cylindrycznych części kadłuba rozpoczy¬ 
na się w zakładach Daewoo Heavy Industries w Changon w Ko¬ 
rei Południowej. Następnie elementy przesyłane są do Włoch, 
gdzie w zakładach Aermacchi w Verese, łączone są razem i do¬ 
dawany jest moduł kabiny pilotów produkowany na miejscu. 

Później transportem drogowym kadłub dostarczany jest do 
zakładów Dornier Luftfahrt Gmbh w Oberpfaffenhofen, gdzie 
trafia na któreś z trzech stanowisk wyposażania. Tam dodawana 
jest tylna część kadłuba, skrzydła oraz drzwi i osłony silników. 

Te ostatnie dostarczane są z zakładów Westland Aerospace w 
Wielkiej Brytanii. 

Kolejne jest stanowisko 2, będące zautomatyzowanym stano¬ 
wiskiem badawczym (ATS — Automated Test Station), gdzie 
sprawdzane jest funkcjonowanie systemu elektrycznego. Bada¬ 
na jest też sprawność zasilania i funkcjonowanie układów pod 

Symulator lotu 
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Układ kabiny pasażer¬ 
skiej samolotu Do-328 

◄ 

► 

Pomocnicza jednostka napę¬ 
dowa (APU) 
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wysokim napięciem. Na stanowisku 3, na które potem trafia sa¬ 
molot, montowane jest usterzenie oraz testowana sprawność sy¬ 
stemów hydraulicznych. Na kolejnym, 4 stanowisku montowane 
są silniki napędowe. Na stanowisku 5 odbywa się montaż awio- 
niki oraz ostatecznie sprawdzana jest poprawność funkcjonowa¬ 
nia poszczególnych układów. Na stanowisku 6, mieszczącym się 
poza linią produkcyjną, montowane są śmigła i sprawdzana her- 
metyzacja kabiny. Następnie montuje się fotele i pozostałe wy¬ 
posażenie kabiny pasażerskiej, a samolot przygotowywany jest 
do ostatnich badań przedodbiorowych i lotu odbiorowego. 

Plan produkcji przewiduje wyprodukowanie 7 samolotów w 
1993 i 25 w 1994. 

Firma Domier Luftfahrt zapewnia serwis swoich samolotów 
na całym świecie. Każdy z użytkowników ma stałe połączenie z 
firmą, która w razie potrzeby służy doradztwem technicznym. 
Dzięki skomputeryzowanym magazynom, w razie konieczności 
naprawy wyszukanie i dostawa odpowiedniej części nie zajmuje 
wiele czasu. W ten sposób również obniżono koszty eksploata¬ 
cji, wyposażając sprzedawane samoloty jedynie w niewielki ze¬ 
staw części zamiennych absolutnie niezbędnych. Reszta znajdu¬ 
je się zawsze u producenta i dostarczana jest w razie potrzeby, 
co eliminuje konieczność angażowania dużych funduszy w 
utrzymywanie magazynu części przez eksploatatora. 

Również instrukcja serwisowa i obsługi samolotu została 
skomputeryzowana. Zapisana jest na niewielkim dysku optycz¬ 
nym (CD-ROM; dotychczas zajmowała ok. 50 tomów). Pozwala 
to na bardzo łatwy i szybki dostęp do informacji. 

W przypadku nowego samolotu również niezwykle ważnym 
zagadnieniem jest szkolenie personelu. W tym też celu wybudo¬ 
wano dwa centra szkoleniowe personelu latającego i obsługi sa¬ 



Wyświetlacz prze - 
zierny systemu 
naprowadzania 

► 




molotów Domier 328. Jedno z nich mieści się w Oberfaffenho- 
fen, zaś drugie w Portland w USA. Są tam specjalne sale prze¬ 
znaczone do praktycznego i teoretycznego szkolenia, specjalne 
studia video, skomputeryzowane stanowiska szkoleniowe i no¬ 
woczesne centrum łączności. W Portland będzie dodatkowo 
mieścił się skład części zamiennych. Pomoce naukowe do szko¬ 
lenia przygotowano we współpracy z odbiorcami samolotu. 

Każde z Centrów Szkolenia wyposażone będzie w symulatory 
lotu najnowszej generacji typu Concept 90, o sześciu stopniach 
swobody opracowane przez firmę Hughes Rediffusion. Symula¬ 
tory tego typu mają homologację FAA Level D i wyposażone są 
w duże ekrany systemu zobrazowania światła dziennego. Symu¬ 
lator zainstalowany w Portland dodatkowo wyposażony będzie 
w system naprowadzania z wyświetlaczem przeziemym. 

Osiągi. Prędkość przelotowa samolotu wynosi 620 km/h i jest 
o 35-100 km/h większa od innych samolotów w tej klasie. To 
oraz większe prędkości wznoszenia pozwalają na skrócenie cza¬ 
su lotu między punktami docelowymi oraz zwiększenie jego za¬ 
sięgu. Czas lotu jest niewiele dłuższy, niż dla samolotów odrzu¬ 
towych, ale jego koszt jest niższy, silniki turbośmigłowe bo¬ 
wiem mają niższe koszty eksploatacji. Jest to korzystne dla 
przewoźnika, który może w ten sposób obniżyć swoje koszty 
podstawowe. 

Również prędkość startu i podejścia do lądowania jest niska. 
Oznacza to, że nawet przy maksymalnym obciążeniu samolot 
wymaga pasa startowego o długości jedynie 1100 m, co pozwala 
na latanie do wielu małych miast i niewielkich lotnisk regional¬ 
nych. Odbiorca może również zamówić zestaw dodatkowego 
wyposażenia, pozwalający na skrócenie drogi startu do 870 m 
(charakterystyki STOL). Zestaw ten obejmuje spoilery skrzydło¬ 
we oraz inne elementy, które przechodzą obecnie badania opty¬ 
malizacyjne. 

Domier 328 ma zasięg 1350 km, włączając w to rezerwę zasię- 
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gu równą 180 km lub 45 minut lotu. Obecnie prowadzone są 
prace nad powiększeniem zasięgu samolotu do 1480 km. Przy 
starcie z wysoko położonych lotnisk (ponad 1800 m i temp. po¬ 
wietrza 20°C powyżej normy) zasięg maleje o 35 km. Ze wzglę¬ 
dów bezpieczeństwa samolot opracowano tak, że przy jednym 
pracującym silniku jego pułap lotu wynosi 5100 m, co pozwala 
na bezpieczny przelot nad wysokimi partiami gór, takich jak 
np. Alpy czy Góry Skaliste. 

Konstrukcja. Przy konstruowaniu samolotu szczególną uwagę 
zwrócono na skrzydło. Jego konstrukcję oparto na skrzydle dla 


Odbiorcy 
samolotu 
Domier 328 


Odbiorca 

Zamówione 

Opcje 

Air Engiadina 

1 

- 

Horizon Air 

35 

25 

Afrimex Aviation 

1 

- 

Thaiti Conquest Airline 

1 

- 

Air Caledonie 

1 

- 

Cayenne Air 

1 

- 

Sunshine Aviation 

1 

- 

Bel Air 

2 

- 

Corning Incorporated 

2 

- 

Ogółem 

45 

25+4* 

*- 4 dla nie ujawnionego odbiorcy 


Projektowane i rzeczywiste osiągi samolotu Domier 328 



Projektowane (1990) 

Rzeczywiste 

Maks. masa startowa [kg] 

12500 

13640 

Masa płatna [kg] 

3450 

3450 

Prędkość maks. [km/h] 

640 

620 

Zasięg [km] 

1300 

1350 

Droga startu [m] 

1006 

1100 

Dobieg [m] 

1006 

1010 

Pułap [m] 

7620 

7620 

Moc silników [kW] 

2x1336 

2x1605 

Poziom hałasu w kabinie [dB] 

78 

78 


samolotu Do-228, zaś jego charakterystyka nośności zbliżona 
jest do charakterystyk skrzydeł nowoczesnych samolotów od¬ 
rzutowych. Skrzydło takie charakteryzuje się wysoką skutecz¬ 
nością, szczególnie w nietypowych warunkach, jak np. duże ob¬ 
lodzenie. Przy jego produkcji opatentowano wiele nowych roz¬ 
wiązań pozwalających uzyskać jak najbardziej płaskie po¬ 
wierzchnie, z minimalną liczbą złączy obniżających charaktery¬ 
styki aerodynamiczne. 

System klimatyzacji zastosowany w samolocie jest również 
wyjątkowy jeśli chodzi o tego typu samoloty. Dzięki dwu cen¬ 
tralom klimatyzacyjnym można wnętrze samolotu w bardzo 
krótkim czasie ochłodzić lub ogrzać do żądanej temperatury. 
Układ zasilania pomocniczego umożliwia pracę klimatyzacji w 
przypadku, gdy silniki samolotu nie pracują, co ma miejsce 
podczas postoju na lotnisku. Do klimatyzowania kabiny wyko¬ 
rzystywane jest powietrze chłodzące silnik, które następnie 
przechodzi przez dwa wymienniki ciepła. Kontrola temperatury 
w kabinie pasażerskiej i pilotów jest niezależna i może odby¬ 
wać się automatycznie lub ręcznie. 

Dornier 328 napędzany jest dwoma silnikami turbośmigłowy¬ 
mi Pratt and Whitney of Canada PW 119B o mocy na wale 1605 
kW każdy. Silniki te są wersją rozwojową wypróbowanego nie¬ 
zawodnego silnika PW 100. 

Turbina silnika, przekładnia redukcyjna oraz wlot powietrza 
stanowią jedną całość. Silnik wykonano jako konstrukcję modu¬ 
łową, z której sześć modułów jest wirujących. Każdy z nich ma 
żywotność zmęczeniową 30000 cykli. Każdy z modułów może 
być łatwo wymieniony na nowy, co znacznie skraca czas obsłu¬ 
gi. Również systemy sterowania silnika uproszczono do mini¬ 
mum w celu skrócenia czasu ich montażu i demontażu. Silniki 
wyposażone są w automatyczny system rozruchu. 

Sterowanie silnikiem może być tradycyjne, z wykorzystaniem 
układu dwóch dźwigni lub za pomocą systemów komputero¬ 
wych, co znacznie ułatwia pracę pilota. Praca silnika jest moni¬ 
torowana na bieżąco za pomocą systemu EICAS. Co ważne, 
dzięki sieci serwisowej producenta istnieje możliwość szybkiej 
naprawy silnika w dowolnej części świata. 

Dzięki szczególnie starannemu zaprojektowaniu przepływów 
w silniku oraz części wirujących obniżono jego poziom hałasu. 
Odległość pomiędzy końcówkami śmigieł i kadłubem wynosi 74 
cm. Dzięki stosunkowo wolnym obrotom (1050 obr/min w trak¬ 
cie lotu, 1300 obr/min przy starcie) oraz dzięki zastosowaniu 
specjalnych 6-łopatowych, lekkich, przestawialnych śmigieł 
Hartzell HD-E6, wykonanych z wzmacnianych włóknami węg¬ 
lowymi kompozytów, znacznie zredukowano główne źródło ha¬ 
łasu. Zamontowanie silników i układu przeniesienia napędu na 
elastomerowych podkładkach pozwoliło na wyeliminowanie 
przenoszenia drgań silnika na kadłub. Również odpowiednia 
synchronizacja pracy silników przyczynia się do obniżenia po¬ 


ziomu drgań. 


Dokończenie na str. 47 


Podstawowe dane techniczne samolotu Domier 328 


Rozpiętość 

20.98 m 

Długość 

21.28 m 

Wysokość 

7.20 m 

Pojemność 

30/33 pasażerów 

Objętość kabiny pasażerskiej 

33.5 m 3 

Objętość przedziału bagażowego 6.3 

Silniki 

Pratt&Whitney Canada PE 

Moc silników 

2x1605 kW 

Śmigła 

Hartzell 6-cio łopatowe 

Średnica śmigła 

3.5 m 

Obroty: 


w locie 

1050 obr/min 

startowe 

1300 obr/min 

Maks. masa startowa 

13640 kg 

Maks. masa lądowania 

13.230 kg 

Maks masa bez paliwa 

12.260 kg 

Masa własna 

8810 kg 

Maks. masa ładunku 

3450 kg 

Maks prędkość przelotowa 

620 km/h 

Zasięg 

1350 km 


119B 
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I Transport/Linie lotnicze świata 



Niemieckie linie lotnicze Lufthansa 
(LH) są największą linią lotniczą w Euro¬ 
pie. Założone zostały w styczniu 1926. 
6 sierpnia 1954 powstała nowa spółka ak¬ 
cyjna Deutsche Lufthansa, która 1 kwiet¬ 
nia 1955 rozpoczęła wykonywanie lotów 
regularnych. 

Lufthansa w roku 1991 wykonała loty 
regularne do 190 portów lotniczych na 
świecie, w tym 17 do portów krajowych, 
89 do portów w Europie i 84 poza Euro¬ 
pą. Lufthansa wykonuje loty regularne 
do/z Berlina — Warszawy 5 razy w ty¬ 
godniu samolotami F-50, do/z Dusseldor¬ 
fu — Warszawy 6 razy w tygodniu z wy¬ 
jątkiem sobót samolotami Fokker 50. 
Frankfurt — Katowice 6 razy tygodniowo 
samolotami Boeing 737. Frankfurt — 
Gdańsk codziennie, Dusseldorf — 
Gdańsk codziennie, Dusseldorf — Kato¬ 
wice 3 razy tygodniowo i Dusseldorf — 
Wrocław codziennie. 

W roku 1990 Lufthansa przewiozła 21,6 
min pasażerów, a 24 min pasażerów w 
1991, tj. o 11 proc. więcej niż w roku 1990. 
W 1992 przewieziono prawie 27 min pasa¬ 
żerów, wysuwając się na pierwsze miej- 


Komunikacja lotnicza 
na świecie 

Przewozy towarów British Airways 

British Airways planują wzrost przewo¬ 
zów towarów z 45000 ton w roku 1993 do 
80000 ton w roku 2000. W związku z tym 
już obecnie trzeba budować nowe centrum 
towarowe na jeden milion ton. Plan zakła¬ 
da, że kosztem 150 min funtów wybudowa¬ 
ne zostanie na lotnisku Heathrow nowe 
centrum towarowe. Na południe od lotni¬ 
ska zostanie rozbudowane obecne centrum 
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sce w Europie w przewozach pasażerów, 
jak również w przewozach towarowych. 

Zatrudnienie w firmie na koniec 1992 
wynosiło 48352 pracowników. Udział w 
spółce w wysokości 51,4 proc. ma pań¬ 
stwo, 5,5 proc. sektor publiczny i 43,1 
proc. udziałowcy prywatni. Flota po¬ 
wietrzna na koniec 1992 składała się z 
219 samolotów, w tym: 

10 Boeing 747-400, 

7 Boeing 747-400 C, 

6 Boeing 747-200, 

55 Airbus A-310/320, 

102 Boeing 737-200/300/500, 

10 Airbus A-300, 

10 DC 10-30, 


z powierzchni wynoszącej 45000 m 2 
do 60000 m 2 i będzie mogło obsługiwać 
największe samoloty transportowe. 

Przerwa w pracy silnika przyczyną 
katastrofy Tu-154 w Irkucku 

Samolot typu Tu-154 linii lotniczych 
Baikal Air 3 stycznia 1994 uległ katastro¬ 
fie zaraz po starcie z lotniska w Irkucku. 
Samolot, w którym zginęło 120 pasaże¬ 
rów, spadł 11 km od pasa startowego. 
Tu-154 wykonywał regularny lot z Irkuc¬ 
ka do Moskwy. Po starcie, gdy samolot 
znajdował się na wysokości 4000 m, zało¬ 


ga zgłosiła pożar silnika środkowego, ka¬ 
pitan postanowił powrócić na lotnisko. 
Pożar samolotu i prawdopodobne uszko¬ 
dzenia instalacji sterowania spowodowa¬ 
ły, że samolot nie mógł już dolecieć do 
lotniska. Załogę stanowili doświadczeni 
piloci, kapitan miał wylatanych przeszło 
13000 godzin, w tym 5000 godzin na sa¬ 
molocie Tu-154. 

34 linie lotnicze użytkują 
samoloty Saab 340 

Do końca 1993 samoloty Saab 340 wy¬ 
latały łącznie ponad 3 min godzin. Zakła¬ 
dy Saab dostarczyły do odbiorców 346 sa¬ 
molotów i mają zamówienia na dodatko¬ 
wych 50. Część z nich jest w wersji QC 
(Quick Change — Szybka Zmiana) dosto¬ 
sowanej do szybkiego przerobienia samo¬ 
lotu pasażerskiego na transportowy i od¬ 
wrotnie. Część natomiast dostarczono w 
wersji przeznaczonej do transportu 
VIP-ów. Najwięcej takich samolotów lata 
w USA. Saaby 340 eksploatowane są 
przez 34 linie lotnicze na świecie. Pierw¬ 
szy seryjny samolot przekazano liniom 
Crossair ze Szwajcarii w 1984. Obecnie 
sprzedawana jest unowocześniona wersja 
Saab 340B wyposażona w silniki Ge 
CT7-9B. W okresie dotychczasowej eksp¬ 
loatacji samoloty wykazały się niezawod¬ 
nością 99-proc. i przewiozły ponad 50 min 
pasażerów. Saab 340 jest ciągle moderni¬ 
zowany. Ostatnio firma Saab Aircraft AB 
ogłosiła, że w nowych samolotach seryj¬ 
nych będzie stosowany specjalny system 
kontroli hałasu w kabinie pasażerskiej, 
pozwalający na jego obniżenie o 6dBA. 

Raport ICAO o wzroście przewozów 
lotniczych w roku 1993 

Na początku stycznia 1994 ukazał się 
raport ICAO (International Civil Aviation 
Organization/Organizacji Międzynarodo¬ 
wego Lotnictwa Cywilnego) o wynikach 
przewozowych w krajach członkach 
ICAO. 

Ogółem przewozy pasażerów wyrażone 
w liczbie pasażero-kilometrów wzrosły w 
1993 o 1 proc. W roku 1993 na świecie 
przewieziono 1 166000000 pasażerów oraz 
17 500000 ton towarów, to jest o 6 proc. 
więcej niż w 1992. Uwzględniając prze¬ 
wóz pasażerów i towaru oraz poczty, 
wzrost pracy przewozowej wyrażony w 
tono-kilometrach w roku 1993 wyniósł 3 
proc. Przewozy pasażerów w 1993 wzros¬ 
ły przede wszystkim na regularnych li¬ 
niach międzynarodowych, bo aż o 6 proc., 
zmalały natomiast przewozy na liniach 
krajowych o 3 proc. Współczynnik wyko¬ 
rzystania miejsc pasażerskich pozostał na 
nie zmienionym poziomie i wynosił 66 
proc. 

Aeroflot wstrzymuje loty czarterowe 
do Jerozolimy 

Prawdopodobnie na skutek nacisków 
arabskich Aerofłot wstrzyma loty czarte¬ 
rowe do Jerozolimy. W dalszym ciągu 
Aerofłot będzie wykonywał loty do Tel 
Avivu na lotnisko Ben-Gurion. 


F-50, 

SAAB-340. 
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Australijskie Phantomy 


Królewskie Australijskie Siły Powietrzne 
(RAAF — Royal Australian Air Force) uży¬ 
wały Phantomów stosunkowo krótko i właś¬ 
ciwie zupełnie przez pomyłkę. W każdym ra¬ 
zie, konieczność odegrała tu rolę równie waż¬ 
ną, jak przypadek. Wszystkie 24 świeżo wy- 

Wszystkie Phantomy dostarczono RAAF we wrześniu i paź¬ 
dzierniku 1970, kiedy zostały skierowane do służby w dywizjo¬ 
nach nr 1 i 6, wchodzących w skład 82 Skrzydła Bombowego w 
Amberley (Queensland). Samoloty używane przez 6 Dywizjon 
zostały zwrócone USAF w październiku 1972. Podobnie stało się 
z samolotami 1 Dywizjonu, w czerwcu roku następnego. 

Dowództwo RAAF zdecydowało się przyjąć Phantomy jako 
wypełnienie luki sprzętowej, w oczekiwaniu na zrealizowanie 
przez stronę amerykańską opóźnianej dostawy samolotów typu 
General Dynamics F-111C, dla 1 i 6 Dywizjonu, które na począt¬ 
ku roku 1970 zaczęły oddawać na złom swoje zużyte Canberry. 

Stosownie do planu dostaw, jaki zawierała umowa na dosta¬ 
wę 24 F-111C, podpisana przez USA i Australię w 1963, pierw¬ 
sze samoloty miały dotrzeć na Antypody już cztery lata później. 
Sześcioletnia zwłoka, w czasie której Amerykanie walczyli z 
usterkami prototypów, nie rozpoczynając wciąż produkcji seryj¬ 
nej, oznaczała jednak, że dobiegające kresu swojej wytrzyma¬ 
łości Canberry będą musiały zostać wycofane na długo przed 
przybyciem F-lll. Powstała zatem konieczność znalezienia na 
ten okres samolotu przejściowego. 

Australijskimi użytkownikami bombowców typu Canberra 
był jeszcze jeden, 2 Dywizjon RAAF, używający ich z powodze¬ 
niem nad Wietnamem w latach 1967-1971. Pojedyncze egzemp¬ 
larze przetrwały w jego służbie aż do 1982, pełniąc rolę samolo¬ 
tów fotogrametrycznych, holując cele i służąc do treningu. 

Przyczyny opóźnień w dostawie F-lll były tyle technicznej, 
co administracyjnej natury. Po pierwsze, planiści RAAF skiero¬ 
wali swoją uwagę na dość specjalną wersję C, będącą połącze¬ 
niem oryginalnego F-111A z odmianą bombową FB-111A, stwo- 
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produkowane samoloty były raczej wynajęte 
niż kupione od Amerykanów. Pochodziły z 
serii produkcyjnej o numerach zaczynających 
się na 43; na ich skrzydłach brak było slotów, 
wprowadzonych w późniejszych seriach wersji 
F-4E. 

rzoną specjalnie dla USAF Strategie Air Command. Decyzja ta 
wpłynęła na przesunięcie pierwszych dostaw na drugą połowę 
1968. Mimo to pocieszano się, że Canberry powinny dotrwać w 
linii do tego czasu. 

Pierwszy egzemplarz F-111C przeznaczony dla RAAF wzniósł 
się w powietrze w lipcu 1968, a wszystkie 24 samoloty formalnie 
przekazano Australijczykom dwa miesiące później podczas uro¬ 
czystości w Fort Worth (Teksas), siedzibie firmy General Dyna¬ 
mics. Jednak już trzy tygodnie potem, producenci poprosili o 
zwrot całej dostawy w związku z modyfikacjami, jakie stały się 
konieczne po jedenastym z kolei wypadku samolotu tego typu. 
(Australijski pilot Fit Lt N. Pollock uratował się przy użyciu fo¬ 
tela wyrzucanego). Za australijskimi F-lll drzwi hangarów zam¬ 
knęły się na długie miesiące. W tym czasie ujawniły się też 
problemy ze skrzydłami o zmiennej geometrii, a ściślej mówiąc 
z ich skrzynkowymi prowadnicami, stanowiącymi główną część 
mechanizmu. Wykrycie pęknięć i niewłaściwych spawów spo¬ 
wodowało wstrzymanie produkcji, a w gotowych egzempla¬ 
rzach kosztowne naprawy. Australijskie F-lll zostały wzięte na 
warsztat dopiero w styczniu następnego roku. Tymczasem 
ujawniono nowe usterki skrzydeł, które były bezpośrednią przy¬ 
czyną piętnastej z kolei kraksy F-lll w grudniu 1969. Wszystkie 
samoloty tego typu użytkowane przez USAF zostały zatrzymane 
w bazach na 7 miesięcy. W ten sposób zamiast montażu odby¬ 
wał się dalszy demontaż, mający na celu dotarcie do elementów 
wymagających wymiany. Typ C doczekał się zakończenia prac 
dopiero na początku roku 1973. Ostatecznie wszystkie dostawy 
dla RAAF zrealizowano pomiędzy czerwcem a grudniem 1973. 
Za czas podjęcia decyzji o tymczasowym zastosowaniu Phan- 










^ Phantom nr 72171 dywizjonu kołuje na start podczas dorocznych manę wró w 

na Dalekiej Północy (Exercise „Top Limit”). Darwin, maj 1972 

tomów przez lotnictwo australijskie, należy zatem uważać prze¬ 
łom lat 1969/1970. Pod raportem skierowanym w tej sprawie do 
Amerykanów widnieje podpis ówczesnego ministra obrony 
Australii, Malcolma Frasera (późniejszego premiera rządu kon¬ 
serwatywnego). Należy dodać, że wobec niekończących się 
problemów z F-111C, rozważano porzucenie całego programu. 

W maju 1970 do Stanów Zjednoczonych przybyła misja pod 
przewodnictwem wicemarszałka lotnictwa C.F. Reada. Poczu¬ 
wający się do winy Amerykanie już miesiąc wcześniej, podczas 
wizyty ministra Frasera, zgodzili się na wynajęcie sojusznikom 
niezbędnych im 24 Phantomów na bardzo korzystnych warun¬ 
kach. Targu dobito 22 czerwca. Samoloty zostały wypożyczone 
na pierwsze dwa lata za cenę 34 min USD i po 12 min za każdy 
następny rok. W cenie zawarte były także części zamienne oraz 
oprzyrządowanie naziemne. W przypadku porzucenia programu 
F-111C, kontrakt przewidywał automatyczne przejście samolo¬ 
tów na własność rządu Australii i zapewniał ciągłość dostaw 
większych serii Phantomów na przyszłość. 

Samoloty wykreślono z zamówień USAF, tak że dostawy roz¬ 
poczęły się już w trzy miesiące od podpisania umowy. Fakt, że 
zostały wynajęte, a nie kupione, spowodował nadanie im nie 
kolejnej numeracji (tzw. out of seąuence), zaczynającej się od 
A69, normalnie używanej w amerykańskim przemyśle lotniczym 
do celów ewidencji magazynowej, przed dostawą do jednostek. 
W praktyce A69 nigdy nie pojawiło się na maszynach, które w 
konsekwencji utrzymały numery seryjne USAF: 69-0304, 0305, 
0306, 0307, 7201, 7202, 7203, 7204, 7205, 7206, 7207, 7208, 7209, 
7210, 7211, 7212, 7213, 7214, 7215, 7216, 7217, 7219, 7220 i 7234. Na 
statecznikach pionowych, amerykańskim zwyczajem, malowano 
ostatnie cyfry numeru seryjnego w celach identyfikacyjnych. 

Przygotowania do wejścia Phantomów do służby w RAAF 
sprowadzono z konieczności do minimum. Czas naglił. Ostatnie 
Canberry odchodziły na złom, gdy w połowie lipca przybyło do 
Amberley (Oueensland) pierwszych 39 specjalistów z amerykań¬ 
skiego zespołu szkolenia obsługi naziemnej (Maintenance Trai- 
ning Team), którzy rozpoczęli szkolenia w zakresie: systemów 
łączności, nawigacji, obrony elektronicznej, silników, uzbroje¬ 
nia, układów elektrycznych, instrumentów i podstaw konstruk¬ 
cji. W końcu sierpnia przyleciał dodatkowo zespół 20 doradców, 
specjalistów w dziedzinie F-4E, a zaraz potem dotarły pierwsze 
partie sprzętu naziemnego (Ground Service Equipment-GSE) 
pod opieką delegata firmy McDonnell Douglas, Artura Hyde'a. 

Tymczasem personel 1 i 6 Dywizjonu przebywał już od po¬ 
czątku lipca w MacDill Air Force Base (Floryda), gdzie 4 ofice¬ 
rów i 66 oficerów-pilotów RAAF przechodziło kompleksowy 
trening w zakresie systemów radarowych oraz uzbrojenia. We 
wrześniu grupa ta powróciła do Australii. Znaleźli się tu w sa¬ 
mą porę, akurat na przybycie pierwszych Phantomów, 14 wrześ¬ 
nia. Następne grupy lotników przylatujących do MacDill odby¬ 
wały również szkolenie w powietrzu, prowadzone przez 4530th 
Tactical Training Sąuadron. Pierwszy kurs tego typu zakończo¬ 
no pod koniec września. Jak już powiedziałem i starałem się 
przedstawić, cała sprawa wymagała pośpiechu. Tak też z nią (na 
szczęście bez nieprzewidzianych trudności) sobie poradzono. 
Całą procedurę ułatwiał fakt wynajmu, pozwalający na uniknię¬ 
cie budowy skomplikowanej infrastruktury koniecznej w przy¬ 
padku, gdyby samoloty kupowano. 

Umowa przewidywała dostawę czterech partii po sześć F-4E, 
w dniach 14, 19, 26 września oraz 3 października 1970. Każdy z 
samolotów trafiał do Australii trasą: wytwórnia w St. Louis — 
George Air Force Base (Kalifornia) — Hickam AFB (Hawaje) — 
Anderson AFB (Guam) — Amberley (Oueensland). Każdemu z 
przelotów kolejnej partii towarzyszyły zbiornikowce USAF typu 
KC-135. Dodatkowa eskorta rozpoznawczych, australijskich 
Orionów przejmowała Phantomy nad wyspą Guam. Rzeczywiste 
daty dostaw i ich liczebność różniły się nieco od planowanych. 
Pierwsza partia, przybyła 14 września, liczyła tylko pięć samolo¬ 
tów; 19 września, zgodnie z planem, dotarło sześć, a 26 września 
siedem. Pozostałych sześć wylądowało w Amberley w dwóch 
grupach: cztery — 3 października i dwa o dzień później. Mimo 
to łączone operacje USAF i RAAF zakończyły się sukcesem. 
Wiele samolotów obsadzały załogi mieszane, australijsko-ame- 
rykańskie. Pierwsze pięć przyprowadził Wing Commander Roy 


- — --- Siły powietrzne 

Frost (pełniący obowiązki dowódcy 82 Skrzydła Bombowego) 
na F-4E nr 69-0306, podczas gdy nr 69-7212 pilotował por. Kevin 
Merrigan. 

Przybycie pierwszych Phantomów powitane zostało ze zrozu¬ 
miałych względów z odpowiednimi fanfarami. Delegacji rządo¬ 
wej przewodniczył Szef Sztabu RAAF, marszałek lotnictwa sir 
Collin Hannah. Dzień 14 września 1970 można więc uznać za 
początek krótkiej, ale zakończonej sukcesem kariery Phanto¬ 
mów w Australii. 

Z chwilą skierowania do służby, samoloty wypełniły poważną 
lukę w potencjale obronnym lotnictwa układu ANZUS. Jako 
typ przejściowy, F-4E nie był stosowany przez Australijczyków, 
we wszystkich możliwych, a dla tego typu przewidzianych ro¬ 
lach. Oba dywizjony (1 i 6), których wyposażenie stanowił, uży¬ 
wały go wyłącznie jako samolotu szturmowego, zdobywając do¬ 
świadczenie we wszystkich aspektach użytkowania nowoczes¬ 
nego, naddźwiękowego samolotu bojowego przed przybyciem 
upragnionych F-lll. Dotyczyło to zarówno personelu latające¬ 
go, jak i naziemnego. W okresie swojej służby, Phantomy 
współdziałały z myśliwcami RAAF typu Mirage oraz ze Sky- 
hawkami RAN (Royal Australian Navy), biorąc udział we 
wszystkich ćwiczeniach, takich jak Pepper Port, Top Limit (po¬ 
zorowanie obrony rejonu Darwin) i innych. Często gościły na 
bombowo-artyleryjskim poligonie Evans Head, na północnym 
wybrzeżu Nowej Południowej Walii (New South Wales). 

Dywizjony australijskich Phantomów 

1 Dywizjon (motto: Videmus Agamus — Widzimy i Uderza¬ 
my) był pierwszą jednostką bojową australijskiego lotnictwa, 
której początki sięgają wstecz, aż do roku 1916, do momentu 
powstania Australijskiego Korpusu Lotniczego (Australian 
Flying Corps), poprzednika RAAF. Podczas I wojny światowej 
dywizjon odznaczył się w walkach z Turkami w Egipcie i Pale¬ 
stynie. Na jego uzbrojeniu znalazły się w tym okresie: Bristol 
Scout, Handley Page 0/400, a także RE 8. Rozwiązana w lutym 
1919 jednostka została reaktywowana w lipcu 1925 jako No 1 
Sąuadron, liczącej zaledwie cztery lata Royal Australian Air 
Force. W okresie międzywojennym dywizjon latał na samolo¬ 
tach takich, jak: Westland Wapiti, Hawker Demon i Bristol Bull- 
dog, na którym to typie wystąpił do działań w II wojnie, zwal¬ 
czając w miarę swoich skromnych możliwości japoński pochód 
na półwyspie Malajskim. Dalszymi samolotami używanymi 
przez „pierwszaków" podczas wojny były: Lockheed Hudson, 
Bristol Beaufort i de Havilland Mosąuito; po wojnie, na Avro 
Lincolnach dywizjon operował przeciw komunistycznym party¬ 
zantom na Malajach, odbywając 4000 lotów bojowych dla zrzu¬ 
cenia 14 968 ton bomb, co stanowiło 85 proc. całkowitego tonażu 
zrzuconego w czasie tego konfliktu. 

6 Dywizjon (motto: Nous Revindrons — Wrócimy) również 
swoimi początkami sięgał września 1917, kiedy to został powo¬ 
łany do życia jako 30 Australijski Dywizjon Szkolny w ramach 
brytyjskiego Royal Flying Corps (poprzednika RAF) w Anglii. 
Przemianowany niebawem na 6 Dywizjon Szkolny, został włą¬ 
czony do australijskich sił zbrojnych, a w rok później rozwiąza¬ 
ny. Powtórnie powołany do życia w maju 1937, w Richmond 
(NSW), początkowo znany jako 4 Dywizjon Rozpoznawczy, był 
wyposażony w samolot Hawker Demon, a później Avro Anson i 
Hudson. Oryginalną numerację odzyskał w styczniu 1939. Zaan¬ 
gażowany w patrolowanie wybrzeża Nowej Południowej Walii, 

Poprzednik i następca obok siebie. Pięć dni po przybyciu pierwszych F-lll ostatnich 
12 Phantomów odleciało do USA w asyście tankowców KC-W5. Amberley, czerwiec 
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Eskadra Phantomów w Amberley. Na pierwszym planie samolot nr 7210. W tle, po 
prawej stronie widoczne Canberry 2 dywizjonu. W rzesień 1970 


po przejściu na Beauforty brał udział w bardziej ofensywnych 
akcjach w rejonie Rabaul — Nowa Brytania — Nowa Gwinea. 
Został rozwiązany 6 października 1945. Reaktywowany po raz 
trzeci w lutym 1948, w Amberley jako część B2 Skrzydła Bom¬ 
bowego. Podobnie jak 1 Dywizjon, operował na Lincolnach i 
Canberrach do roku 1970, to jest do momentu, kiedy jego piloci 


przesiedli się na Phantomy. 

Operacje na nowym typie rozpoczęły się już trzy dni po przy¬ 
byciu pierwszych samolotów. Początkowo, w oczekiwaniu na 
zakończenie dostawy i powrót reszty pilotów ze szkolenia w 
USA, oba dywizjony operowały jako jedna jednostka. Przez po¬ 
zostałą część roku i początek 1971 inaugurowano różne rodzaje 
lotów bojowych: pierwsze loty nocne — na początku paździer¬ 
nika 1970, pierwsze bombardowania — w końcu listopada, po¬ 
zorowane walki z Mirage'ami — styczeń roku następnego, ataki 
na cele naziemne bez użycia bomb — luty. Następnie piloci za¬ 
częli zdobywać praktykę w użyciu bomb burzących, zrzucając 
ich 176 szt. (Mk. 82, 227 kg, tzw. slick) w ciągu czterech pierw¬ 
szych dni czerwca. Zasięg samolotu wystawiono na pierwszą, w 
australijskich warunkach, próbę dopiero w listopadzie, podczas 
lotu dwóch samolotów pokonujących non stop dystans z Darwin 
do Amberley, wynoszący 1527 mil morskich (2828 km). 

W początkowym okresie nie zawsze udawało się utrzymać 
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wszystkie Phantomy w gotowości bojowej. Wkrótce i w RAAF 
przyjęło się znane skądinąd pojęcie „kooperanci nawalili, brak 
części zamiennych". Phantom był również niezłym sprawdzia¬ 
nem dla obsługi naziemnej 82 Skrzydła. Dywizjon Obsługi 
(Maintenance Sąuadron) nr 482 oraz 3 Składnica Części Lotni¬ 
czych (No 3 Aircraft Depot), zmuszone były do zaprojektowania 
i montażu wielu niezbędnych modyfikacji. Był to m.in.: radar 
APQ-120 (czerwiec 1971), montaż wzmocnień związany z defek¬ 
tami klap (wrzesień), wymiana luźnych, bądź pękniętych cięgieł 
klap (w tym samym czasie), prześwietlenia rentgenowskie 
wszystkich Phantomów na początku 1972. Poza tym prowadzono 
usuwanie bieżących usterek w poszczególnych egzemplarzach. 
Po odbyciu 300 godzin lotu wykonywano standardowe badania 
typu D2. 

Także Lotniczy Oddział Badawczo-Rozwojowy (Aircraft Re¬ 
search and Development Unit — ARDU RAAF), nie zdążył się 
zbytnio zaangażować w sprawę Phantoma, podczas jego krót¬ 
kiej służby w Australii. Na przełomie czerwca i lipca 1971 sa¬ 
moloty odbyły zaledwie pięć lotów na potrzeby badawcze AR¬ 
DU. Były one związane głównie ze sprawdzianem systemów ha¬ 
mulcowych i haka zaczepowego po kraksie samolotu nr 
A69-7234, o której będzie jeszcze mowa. 

Podczas całego okresu eksploatacji Phantomów w RAAF nie 
odbyło się bez kilku niewielkich wypadków, niemniej jednak w 
momencie przekazywania ich z powrotem USAF, wszystkie z 
wyjątkiem jednego znajdowały się w stanie pełnej sprawności 
bojowej. 

Pierwsza kraksa zdarzyła się dwa tygodnie po zakończeniu 
dostawy, 19 października 1970. Przebieg zdarzenia odtwarzam 
za raportem komisji dochodzeniowej (Court of Enąuiry), jaka 
zaraz potem je badała... 

Phantom 234 wystartował z Amberley w towarzystwie trzech 
innych F-4E-, z zadaniem wykonania pozorowanych bombardo¬ 
wań i ostrzeliwania celów naziemnych na poligonie Evans 
Head. Lot przebiegał bez zakłóceń do momentu, gdy por. 
J. L. Ellis (jeden z sześciu Australijczyków, którzy latali już na 
Phantomach USAF w Wietnamie) stwierdził awarię części sy¬ 
stemów elektronicznego sterowania i przerywaną pracę lewego 
generatora. Dalsze sprawdziany upewniły załogę, że uszkodze¬ 
nie jest poważne. Procedura w takiej sytuacji przewidywała 
powrót do bazy, co też bez zwłoki postanowiono wykonać w 
eskorcie innego Phantoma. W bazie tymczasem zarządzono stan 
gotowości, tzw. Pan, zobowiązujący wszystkie jednostki alarmo¬ 
we do zajęcia stanowisk. W ciągu kilku minut, jakie pozostały 
do awaryjnego lądowania, na wieży kontroli ruchu lotniczego 
znaleźli się: dowódca Skrzydła i czterech amerykańskich ins¬ 
truktorów. Pilot meldował konieczność wyłączenia lewego ge¬ 
neratora, co przy lądowaniu oznaczało brak pełnej kontroli nad 
układem hamulcowym oraz niemożność sterowania przednim 
podwoziem (nad lotniskiem wiał w tym czasie boczny wiatr o 
prędkości 36 m/s, który powinien być parowany skrętem pod¬ 
wozia). Poza opuszczeniem samolotu nie było jednak innej moż¬ 
liwości, jak lądować sposobem na lotniskowiec, z użyciem haka 
i lin hamujących, w jakie baza, na szczęście, była wyposażona. 
Por. Ellis znał tę metodę lądowania z praktyki w USA. Operator 
na wieży polecił mu krążyć nad lotniskiem do czasu, gdy obsłu¬ 
ga naziemna skończy montować i sprawdzać liny. 

Po dziesięciu minutach instalacja była gotowa. Phantom do¬ 
tknął pasa w połowie jego długości, przy prędkości 237 km/h i 
na około 500 metrów przed linami. Hak opuścił się, a także za¬ 
czepił prawidłowo; jednak prawie w tym samym momencie pę¬ 
kło prawe zamocowanie wraz z amortyzatorem obciążonej liny, 
która błyskawicznie, przechodząc przez krzywiznę haka, zakli¬ 
nowała w nim amortyzator. Samolot został tym samym ściągnię¬ 
ty na prawo, a hak — nie wytrzymując obciążenia — wyrwany 
z kadłuba. Prędkość była wciąż bardzo duża. Kilka innych pę¬ 
kających lin, obijających się o kadłub, uszkodziło lewą belkę 
uzbrojenia, zbiornik zapasowy, aż wreszcie owinęło się dookoła 
lewego podwozia. W tym momencie samolot zboczył już z zało¬ 
żonego kierunku lądowania o co najmniej 60 stopni na prawo, 
kontynuując mimo to swój poślizg wzdłuż pasa. Biorąc pod 
uwagę malejącą prędkość, pilot zaczął z powodzeniem prosto¬ 
wać samolot, ale szybko zorientował się, że osiągnął, niestety, 
skraj lotniska. Lewe koło natychmiast zapadło się w podmokły 
grunt. Phantom porwany został gwałtownie na lewo (zakręt o 
80 stopni). Jednocześnie pękła prawa i dziobowa goleń podwo- 
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zia. Wśród tryskających fontann szlamu i stad krzyczących, wy¬ 
straszonych papug, samolot przejechał jeszcze kilkaset metrów, 
by spocząć w odległości 760 m od skraju lotniska. Załoga wysz¬ 
ła z kraksy praktycznie bez szwanku. Gorzej rzecz się miała z 
samolotem. Po dokładnym zbadaniu, za przyczynę wypadku uz¬ 
nano niesprawne gumowe zamocowania lin hamujących i ich 
amortyzatorów. Reszta była już tylko skutkiem... Natychmiast 
też przystąpiono do modyfikacji całego Systemu Awaryjnych 
Lądowań, ograniczając w tym czasie loty Phantomów do godzin 
dziennych, a dopuszczalną przy starcie siłę wiatru do 25 km/h. 
Na polecenie dowódcy 82 Skrzydła wszystkie awaryjne lądowa¬ 
nia miały być filmowane dla zdobycia w ten sposób materiału 
instruktażowego. 

Od początku było jasne, że Phantom nr 234 odniósł poważne 
uszkodzenia, w tym także części uznawanych przez USAF za 
nie podlegające naprawie. Należały do nich: przednia część 
kadłuba oraz podwozie główne. Kwalifikowało go to do napra¬ 
wy kategorii 4, możliwej w myśl przepisów tylko w hurtowni, 
bądź wytwórni. Australijczycy podjęli się wykonania naprawy 
własnymi siłami (3 Aircraft Depot i 482 Maintenance Sąuadron), 
a co ważniejsze — w jednym z hangarów macierzystej bazy. 
Praca dwudziestu specjalistów w towarzystwie jednego amery¬ 
kańskiego konsultanta, która pochłonęła 18750 roboczogodzin, 
trwała od . lutego do września 1971. Trzydziestego września sa¬ 
molot został oblatany i przywrócony do służby. Była to pierw¬ 
sza tak poważna, a zakończona pełnym sukcesem, naprawa 
przeprowadzona na Phantomie poza granicami USA. 

Wyżej opisane zdarzenie nie było oczywiście odosobnione. 
Inny wypadek, w który zaangażowany był samolot 1 Dywizjo¬ 
nu, pociągnął za sobą jego utratę wraz z załogą. Wieczorem 16 
czerwca 1971 Phantomy ćwiczyły jak zwykle na poligonie 
Evans Head. Ćwiczenie zakończono o 20.15. Dowódca zespołu 
zarządził właśnie powrót do formacji, kiedy stwierdzono utratę 
łączności z jedną z załóg. W ciągu pół godziny w operacje po¬ 
szukiwawcze zaangażowane zostały samoloty lotnictwa cywil¬ 
nego. O świcie do sił tych dołączyła formacja wojskowych 
śmigłowców typu Iroąuois i lekkie samoloty, transportowe Pila- 
tus Porter. Pierwsza odnalazła wrak załoga rozpoznawczego 
Oriona. Ponieważ znajdował się on w wodach oceanu o 10 mil 
na wschód od Evans Head, konieczne było współdziałanie ryba¬ 
ków (ze znajdującego się akurat w pobliżu trawlera), którzy wy¬ 
dobyli ciała załogi. 

Szczęściem w nieszczęściu — były to jedyne ofiary śmiertelne 
i jedyny Phantom stracony bezpowrotnie w służbie RAAF. Poza 
tym nie odnotowano nic ponad jeden przypadek złamania się 
goleni przedniego podwozia podczas startu i kilka ponadplano¬ 
wych remontów silników. 

Po upływie dokładnie dwóch lat i jednego miesiąca, austra¬ 
lijscy piloci rozpoczęli zwracanie Phantomów do USA. Jako 
pierwszy pozbył się maszyn 6 Dywizjon, ostatnią misję (pozoro¬ 
wany atak na Amberley) odbywając 4 października 1972. 

25 października sześć Phantomów (nr: 305, 204, 212, 213, 214 i 
pamiętny 234) wystartowało z Amberley do bazy na wyspie 
Guam w towarzystwie czterech amerykańskich KC-135. Dal¬ 
szych pięć (nr: 306, 202, 209, 217 i 220) podążyło tą samą trasą 3 
listopada. Wszystkie samoloty wprost z Australii prowadziły za¬ 
łogi USAF. Pozbawiony sprzętu personel 6 Dywizjonu zaczął 
dzielić go, starym zwyczajem, z 1 Dywizjonem, używającym 
swoich Phantomów aż do czerwca następnego roku. 

6 czerwca 1973, po przybyciu do Australii pierwszych F-lll, 
w kierunku przeciwnym wystartowało sześć zwracanych USAF 
Phantomów; tym razem pozbywał się ich 1 Dywizjon. Dalsze sa¬ 
moloty odleciały 21 czerwca (cztery) i 22 czerwca (dwa). Ostat¬ 
nią misję Phantomów RAAF odnotowano 21 czerwca 1973 (do¬ 
wódca dywizjonu D.N. Rogers z nawigatorem por. L.J. Cava- 
nagh). Na temat czy Australia powinna zatrzymać Phantomy na¬ 
wet po przybyciu F-lll, zdania są podzielone do dziś. Nie ulega 
kwestii, iż samoloty sprawowały się w warunkach australijskich 
bardzo dobrze, były relatywnie proste w obsłudze, a operacyj¬ 
nie stosowano je do zadań, w których nie zawsze nowe F-lll 
mogły je skutecznie zastąpić. Wiadomo, że przeważyła kwestia 
ceny... W chwili rozpoczęcia zwrotów samolotów od USAF, rząd 
amerykański złożył Australii bardzo korzystną ofertę ich sprze¬ 
daży (23 pozostających w służbie RAAF) za sumę 54 min USD, 
która ze względu na zbyt wysokie koszty dodatkowe została 
jednak odrzucona. 



Niefortunny samolot nr 7234. Przednia część jego kadłuba została początkowo 
uznana za niemożliwą do naprawy 


Po powrocie do USA, wszystkie poza dwoma (nr 69-0305 i 
69-0307), byłe australijskie Phantomy zostały przebudowane do 
standardu F-4G Wild Weasel. 

Australijska przygoda z Phantomami nie zaczęła się jednak 
na lotnisku 82 Skrzydła Bombowego w słonecznym Oueenslan- 
dzie, a o wiele wcześniej. 

Już latem 1965, sześciu australijskich stażystów za sterami 
rozpoznawczych RF-4C, zaczęło pierwsze samodzielne loty bo¬ 
jowe nad Wietnamem. Zaczęło się od płk. L. Klaffera, weterana 
77 Dywizjonu RAAF z Korei, który w ramach wymiany trafił do 
16 Dywizjonu 363 Skrzydła Rozpoznania Taktycznego (Tactical 
Reconnaissance Wing — TRW) w Shaw Air Force Base (South 
Carolina), w marcu 1965. Jednostka wyruszyła do Wietnamu w 
październiku. Wraz z nią znalazł się tam Klaffer (płk Klaffer od¬ 
był w sumie 51 lotów bojowych na RF-4C, po czym został prze¬ 
niesiony do USA dla szkolenia nowych załóg), pełniący obo¬ 
wiązki dowódcy dywizjonu, który operując z bazy Than Son 
Nhut, jako pierwszy zastosował RF-4C w warunkach bojowych. 

Drugim Australijczykiem w Wietnamie był mjr Alan Reed, 
długoletni kontraktowy instruktor USAF, który poruszył niebo i 
ziemię w australijskim i amerykańskim sztabie, by wreszcie za¬ 
pewnić sobie przydział frontowy. Jako pilot 12 Dywizjonu Roz¬ 
poznania Taktycznego, Reed odbył 100 lotów bojowych (w tym 
10 nad Wietnamem Północnym) na RF-4C, w okresie od maja do 
listopada 1968. W książce Steve Eathera „Cel-Charlie", Reed tak 
relacjonuje swoją pracę bojową: (...) „Większość misji typu Out 
country prowadzonych z Tan Son Nhut, miała na celu rozpoz¬ 
nanie rejonów na północ od Strefy Zdemilitaryzowanej (DMZ), 
choć kilka z nich zaprowadziło nas o wiele dalej na północ (np. 
Vinh). Raz z powodzeniem brałem udział w poszukiwaniu miej¬ 
sca upadku innego F-4 (pilot i nawigator'odnaleźli się potem w 
niewoli). Większość misji lataliśmy na wysokości 4500 stóp, z 
prędkością 1100 km/h. Nie dawało to żadnego zabezpieczenia 
przed pociskami SAM 3, chociaż chroniło od częściej spotyka¬ 
nego, skoncentrowanego ognia piechoty. Najtrudniejsza do za¬ 
akceptowania była jednak nasza bezbronność. Nasze motto: Sa¬ 
motny, Nieuzbrojony, Nieustraszony... zawierało w sobie sporą 
nutkę ironii"... 

Pułkownik Lyall Klaffer był jedynym (poza majorem Reedem) 
australijskim pilotem w USAF, nie ograniczonym później wpro¬ 
wadzonymi zasadami, zakazującymi stażystom lotów nad Wiet¬ 
namem Północnym i Laosem. 

Innych czterech pilotów RAAF latało w składzie 12 Skrzydła 
Myśliwskiego Lotnictwa Taktycznego (Tactical Fighter Wing 
— TAF), operując początkowo z Cam Ranh, a później z Phu Cat, 
na F-4 w wersjach C i D. Swoją obecność w Wietnamie, w la¬ 
tach 1969-71 zawdzięczali nie tyle protekcji, czy osobistym sta¬ 
raniom, a raczej umowie w ramach układu ANZUS, gwarantują¬ 
cej australijskiemu lotnictwu regularne umieszczanie stażystów 
w amerykańskich jednostkach bojowych. 

Mjr Hans Roser i por. John Ellis byli pierwszymi, którzy na 
tej zasadzie znaleźli się w Cam Ranh na początku października 
1969. Głównym zadaniem 12 TFW było stałe zapewnianie bli¬ 
skiego wsparcia amerykańskim, wietnamskim, australijskim, taj- 
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skim i koreańskim siłom lądowym. Jako piloci RAAF podlegali 
już w tym czasie zakazowi lotów nad Wietnamem Północnym, 
uczestnicząc w eskortowaniu wypraw bombowych B-52 do Lao¬ 
su. Por. Ellis został odznaczony Distinguished Flying Cross 
(DFC) za swoje zadania w rejonie Pleiku, podczas ofensywy ar¬ 
mii północnowietnamskiej (NVA) w kwietniu i maju 1970. W 
uzasadnieniu do odznaczenia znajduję fragment: ...„24.04.1970 
załoga por. Ellisa wraz z drugą z jego pary, wystartowała w ce¬ 
lu nawiązania kontaktu z samolotem obserwacyjnym (Forward 
Air Control — FAC) w okolicy Bazy Ogniowej Dak Seang, bę¬ 
dącej pod ogniem npla. Obserwator sygnalizował dystans po¬ 
między walczącymi — 50 metrów. W silnie skoncentrowanym 
ogniu przeciwlotniczym wrogiej piechoty, por. Ellis wykonał, 
na bardzo niewielkiej wysokości, osiem ataków na pozycje moź¬ 
dzierzy i dział bezodrzutowych, koncentrujących ogień na ba¬ 
zie. Po zużyciu bomb, obie maszyny prowadziły ataki z broni 
pokładowej, aż do wyczerpania amunicji. Przed zmierzchem pa¬ 
ra por. Ellisa powróciła jeszcze raz nad cel, powtarzając z powo¬ 
dzeniem działania odciążające. Jego samolot dotarł do bazy z 
poważnymi uszkodzeniami kadłuba i płatów od małokalibrowe¬ 
go ognia p-lot"... 

Obaj, Ellis i Roser wrócili do Australii we wrześniu 1970. Mjr 
Hans Roser odbył w Wietnamie 165 lotów bojowych, trwających 
w sumie 230 godzin. 

* Ostatnimi dwoma pilotami RAAF w 12 TFW byli: mjr łan 
Whisker i por. Lindsay Naylor, także kawaler DFC. Tym razem 
zakaz lotów nad wrogim terytorium szczególnie utrudniał im 
życie. Nieraz, startując do atakowania celów na południe od 
DMZ, w chwilę potem słyszeli odwołanie misji ze względu na 
„ucieczkę" celu przez granicę na północ. Powodowało to nie 
tylko zrozumiałą złość samych pilotów, ale także nieporozumie¬ 
nia z amerykańskimi kolegami, nie mogącymi zrozumieć, dla¬ 
czego Australijczyków się tak chroni. Pragnąc ratować twarz w 
tej sytuacji, Whisker i Naylor dość często dawali sobie radę 
oszukując naziemnych kontrolerów, uderzając na cele po pół¬ 
nocnej stronie granicy... „Sytuacja taka była naprawdę nieznoś¬ 
na — wspomina Naylor — nam, żołnierzom, trudno było podjąć 
idiotyczne limity narzucane przez polityków; były one naszym 
przekleństwem i na zawsze chyba pozostaną symbolem tej 
dziwnej wojny"... 

Andrzej Zbiegniewski 

Samoloty typu McDonnell Douglas F-4E Phantom w służbie 
RAAF (wszystkie pochodzące z „Bloku numeracji 43" 

— F-4E-43-MC): 


Nr USAF 

Dostawa 

Zwrot do USAF/Komentarz 

69-0304 

09/70 

06/73 

69-0305 

09/70 

10/72 

69-0306 

09/70 

11/72 

69-0307 

09/70 

06/73 

69-7201 

09/70 

06/73 

69-7202 

09/70 

11/72 

69-7203 

09/70 

rozbił się koło Evans Head 

69-7204 

09/70 

10/72 

69-7205 

09/70 

06/73 

69-7206 

09/70 

06/73 / załamanie się goleni przedniego 
podwozia przy starcie 01/72; oblatany po 
naprawie 09/72 

69-7207 

09/70 

06/73 

69-7208 

10/70 

06/73 

69-7209 

09/70 

11/72 

69-7210 

10/70 

06/73 

69-7211 

10/70 

06/73 

69-7212 

09/70 

10/72 

69-7213 

09/70 

10/72 

69-7214 

10/70 

10/72 

69-7215 

09/70 

06/73 

69-7216 

09/70 

06/73 

69-7217 

09/70 

11/72 

69-7219 

09/70 

06/73 

69-7220 

10/70 

11/72 

69-7234 

10/70 

10/72 / poważnie uszkodzony przy przymu¬ 
sowym lądowaniu 10/70; oblatany po prze¬ 
budowie 09/71. 
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Pierwszy w Polsce 
wiatrakowiec 
Mariana Górniaka 


Nie każdemu zdarza się w szóstej klasie szkoły podstawowej 
zbudować w nader skromnych warunkach aparat latający. Tak 
właśnie rozpoczął drogę konstruktorską Marian Górniak. W ro¬ 
dzinnym Zagórzu na podwórku koło domu, z płótna, sklejki i 
sosnowego drewna, według własnego pomysłu, zbudował szybo¬ 
wiec o rozpiętości skrzydeł 11 m i długości kadłuba 6 m. Udało 
mu się nawet wznieść na wysokość metra na holu za motocy¬ 
klem. Działo się to w latach pięćdziesiątych. Później było Tech¬ 
nikum Mechaniczne w Sanoku. Badania kandydackie w WOSL 
w Dęblinie, szkolenie szybowcowe w Aeroklubie .Ppdkarpackim 
w Krośnie. Wypadek motocyklowy przekreślił marzenia o zawo¬ 
dowej karierze lotniczej. Po rekonwalescencji swoje zaintereso¬ 
wania przeniósł na wodę. Zbudował dwie motorówki według 
własnego projektu, na których do dziś nowi właściciele pływają 
po Solinie, a także jacht żaglowy — dla rodziny. 

Pracuje w Przedsiębiorstwie Budownictwa Rolniczego w Le¬ 
sku jako główny mechanik. Przy okazji zbudował samodzielnie 
dwa traktory. Jak na jednego człowieka, mogłoby wystarczyć. 
Ale dla naszego konstruktora to jak gdyby tylko wprawki. 

Po obejrzeniu w TV programu o pierwszym polskim motolot¬ 
niami odezwały się stare marzenia o lataniu. Skontaktował się 
z bohaterem programu, otrzymał informacje oraz niekompletne 
i niedokładne plany konstrukcyjne motolotni. Z materiałów 
znalezionych w składnicach złomu, na wysypiskach, zbudował 
pierwszą swoją motolotnię. Nie była to zbyt udana konstrukcja. 
Z powodu nieodpowiedniego kąta zaklinowania silnika lądowa¬ 
nie zakończyło się poważnymi obrażeniami cielesnymi pilota. 

Przemyślał bolesne doświadczenia i postanowił zbudować no¬ 
wą motolotnię według własnej koncepcji. Poprawił poprzednie 
nieprawidłowości, wmontował amortyzatory, hamulec bateryj¬ 
ny, zapłon i jeszcze kilka drobiazgów. Wiosną 1984 wykonał 
pierwsze loty na zupełnie nowej konstrukcji o powierzchni 
skrzydła 16 m 2 z trójkołowym wózkiem i silnikiem od Trabanta. 
Średnia prędkość przelotowa wynosiła ok. 60 km/h, spalał 4,5 1 
paliwa na godzinę lotu. Na swej dwuosobowej motolotni spę¬ 
dził w powietrzu ze swoją żoną Barbarą — głównym inspirato¬ 
rem i dobrym duchem — z dziećmi i pasażerami ponad 200 go¬ 
dzin i wykonał ponad 300 lotów. 

Będąc w USA, zainteresował się latającymi wiatrakowcami. 
Po powrocie do kraju pomyślał i zabrał się do pracy. Miał dużo 
problemów ze skompletowaniem materiałów i części. Łopaty 
wirnika zamówił i sprowadził z USA za 2000 USD plus cło i 
koszty przesyłki. Dobry silnik kosztuje 1700 USD. Musiał więc 
zadowolić się mocą 37,8 kW (50 KM). Gaźnik wziął od Trabanta. 
Hydral Wrocław przekazał mu dwie pompy do rozruchu wstęp- 



Pan Marian Górniak demontuje uszkodzony wiatrakowiec 


nego. Rozruch na wałek giętki nie zdał egzaminu, zastosował 
więc rozruch hydrauliczny, który okazał się najwłaściwszy. W 
końcu, wkładając w to dzieło wszystkie swoje oszczędności i 
dużo czasu, w czerwcu 1993 rozpoczął próby. 

Podczas prób pilot odrywał kilka razy wiatrakowiec od ziemi 
i niezwłocznie lądował; miał problemy ze środkiem ciężkości. 
Po każdym lądowaniu eliminował zauważone usterki i przesu¬ 
wał środek ciężkości. Przy kolejnej próbie gwałtowny podmuch 
wiatru spowodował natychmiastowe wyrwanie wózka w górę, 
powodując niebezpieczny przechył do tyłu. 

Gdybym nie miał zaklinowanych kątów w głowicy — opo¬ 
wiada nam (głowica, w której zamontowane są łopaty wirnika 
ma blokadę) — to obracające się łopaty nie dotknęłyby ziemi. 
W tej sytuacji na wychylony całkowicie drążek do przodu wó¬ 
zek nie zniwelował przechyłu. Do sukcesu zabrakło niewiele. 
Łopaty uderzyły w ziemię na długości 8-10 cm. 

Amatorzy, pracując w domowych warunkach, do pewnych 
spraw muszą dochodzić długą drogą prób i błędów. Nie sposób 
wszystkiego przewidzieć. 

Obecny wózek — już po pewnych zmianach — pozwoli na 
większe możliwości usuwania bądź poprawiania nieprawidło¬ 
wości. Po uszkodzeniu łopat, z braku środków na nowe, zaczą¬ 
łem dostosowywać łopaty śmigłowca. Są one ciężkie i wykona¬ 
ne w prymitywnych warunkach. Wózek jest poprawiony, ale 
może się okazać, że łopaty są nieodpowiednie. Najsłabszą stro¬ 
ną tego przedsięwzięcia są łopaty. 

Wiatrakowiec docelowo ma być dwuosobowy, wszystkie ma¬ 
teriały do tej wersji są przygotowane. Ciężar samego wózka z 
łopatami wynosi 150 kg, udźwig 450-500 kg, prędkość 25-120 
km/h, powierzchnia 30 m 2 , zbiornik paliwa na 15 1 (2 h lotu). 

Z wynagrodzenia głównego mechanika trudno utrzymać ro¬ 
dzinę. Hobby konstruktorskie jest bardzo kosztowne. Marzy mu 
się sponsor lub uczciwy wspólnik, który zaryzykowałby i po¬ 
mógł dokończyć pionierskie w Polsce przedsięwzięcie. 

Na ogół tak jest, że do sukcesu przyznaje się wielu, w przy¬ 
padku niepowodzenia natomiast jest to tylko problem zaintere¬ 
sowanego i rodziny. Aniela Kisielewska-Staryszak 


Apel do Czytelników LAI 


Jeżeli stać Was na odrobinę fantazji, 
macie doskonale prosperujące przedsię¬ 
biorstwa lub zwyczajną dziurę w kieszeni, 
spróbujcie pomóc panu Marianowi dokoń¬ 
czyć jego zamysł. Będzie to nasz wspólny 
sukces. Pan Marian zwracał się do kilku 
instytucji i osób, ale niestety, być może 
zwrócił się do niewłaściwych ludzi. Odpo¬ 
wiedzi nie otrzymał. Do naszej redakcji 
przysłał również list ze zdjęciami i kasetę z 
przeprowadzanych prób. Stwierdziliśmy, 
że panu Marianowi warto pomóc. Wierzą w 
niego: żona i dzieci, przedsiębiorstwo w 
którym pracuje, ludzie z Lotniczego Zespo¬ 
łu Sanitarnego, gdzie przechowuje swoje 
lotnicze konstrukcje i przeprowadza próby 
na lądowisku w Sanoku, a przede wszyst¬ 


kim mieszkańcy Leska i Sanoka, którzy 
przyzwyczaili się do widoku swojego Ikara 
latającego na motolotni. 

Normalną sprawą stała się w naszym 
społeczeństwie pomoc ludziom słabszym 
od nas, niepełnosprawnym. Natomiast po¬ 
moc ludziom lepszym od nas jest na ogół 
trudna do przyjęcia. Działa wiele funduszy. 
Stwórzmy więc i nasz skromny fundusz 
pomocy dla ludzi szczególnie uzdolnio¬ 
nych i wyróżniających się w naszej społecz¬ 
ności lotniczej. 

Mając fundusz, przy pomocy Czytelni¬ 
ków będziemy mogli występować o popar¬ 
cie do różnych instytucji czy też polityków. 

Chcielibyśmy pomóc w pierwszej kolej¬ 
ności panom Jarosławowi Janowskiemu 


oraz Marianowi Górniakowi, obaj ciężką 
pracą przebijają się z trudem, aby osiągnąć 
cel. 

Uruchamiamy konto pod hasłem „Uparci 
Lotnicy”. Czekamy na Państwa przychyl¬ 
ność i wpłaty. Osoby, od których wpłyną 
pierwsze wpłaty, zostaną członkami komi¬ 
tetu honorowego, rozdzielającego nasze 
wspólne stypendia. 


Nasze konto: Wydawnictwa Lotnicze 

PKO BP XIV O/Warszawa 
1645-61232-136 
Fundusz Uparci Lotnicy 
Wydawnictwa Lotnicze jako pierwsze 
wpłaciły na fundusz 1 min zł. 
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I Lotnicy świata 






Życie znakomitej pi¬ 
lotki, której wyczyny i 
działalność nadały bla¬ 
sku lotnictwu światowe¬ 
mu, było tak niezwykłe, 
iż nie sposób je streścić 
w krótkiej notatce. 
Amerykanka Jacąueline 
Cochran — bo o niej 
mowa — uznanie, roz¬ 
głos i autorytet zdobyła 
nie tylko jako pilot do¬ 
świadczalny. Ustano¬ 
wionych przez nią bli¬ 
sko dwieście rekordów 
samolotowych USA, z 
których 34 uznano jako 
rekordy światowe, upo¬ 
ważnia zaliczenie jej do 
grona wybitnych pilo¬ 
tów świata. 


przekonamy — okazały się pomocne w 
jej dalszej pracy dla lotnictwa. 

W 1935 po raz pierwszy wzięła udział 
w zawodach o Puchar Bendixa (Bendix 
Trophy). Co prawda w zawodach tych 
nie osiągnęła sukcesu, ale za to zdobyła 
wiele doświadczenia. Startowała na sa¬ 
molocie Northrop Gamma. Już wówczas 
postanowiła zmienić typ samolotu na 
szybszy, który by umożliwił jej rywaliza¬ 
cję z innymi pilotami. Dwa lata później w 
zawodach tych zajęła trzecie miejsce. Sa¬ 
molot Beechcraft D-17, na którym latała, 
pozwolił jej uzyskać prędkość 294 km/h 
w przelocie Los Angeles — Cleveland. 
Trasę tę pokonała w 10 godzin i 29 mi¬ 
nut. 

Jacąueline marzyła jednak o zwycię¬ 
stwie. Rok później (w 1938) w zawodach 
wystartowała na samolocie Seversky 
AP-7 (późniejsze oznaczenie P-35A). Tym 
razem trasę Los Angeles — Cleveland po¬ 
konała w 8 godzin 10 minut i uzyskała 
prędkość 402,25 km/h. Odniosła bezapela¬ 
cyjne zwycięstwo. Za uzyskanie pierwszego 
miejsca otrzymała nagrodę w wysokości 
12500 USD, która była najwyższą spośród 
wszystkich uzyskanych podczas zawodów 
od roku 1931. Była nie tylko fotografowa¬ 
na, ale także filmowana na tle samolotu 
w towarzystwie Bendixa i Severskiego 
(patrz zdjęcie). Co najciekawsze i godne 
podkreślenia: oto dwudziestokilkuletnia 
pilotka pokonała dwóch renomowanych 
pilotów: Franka Fullera (zajął drugie miej¬ 
sce również na samolocie Severskiego) i 
zwycięzcę tych zawodów w 1937 oraz 
Paula Mantza (trzecie miejsce) na samo¬ 
locie Lockheed. 

Zaproponowano jej przeszkolenie w pi¬ 
lotowaniu samolotów pasażerskich i 
transportowych. Wyraziła zgodę. Szkole¬ 
nie ukończyła z bardzo dobrym wyni¬ 
kiem. W 1940 ustanowiła rekord świata 
na samolocie Severskiego. Tego samego 
roku, po uzyskaniu zgody i złożeniu ra¬ 
portu, zgłosiła się ochotniczo do brytyj¬ 
skiego oddziału kobiecego Pomocniczego 
Transportu Powietrznego (Air Transport 
Auxillary — ATA). Jako pilot tego od¬ 
działu przystąpiła do przeprowadzania 
samolotów różnych typów z wytwórni 
lotniczych na lotniska dywizjonów bojo¬ 
wych. Zdobywała kolejne doświadczenie 
organizacyjne. 

W czerwcu 1941 jako pierwsza kobieta 
przeleciała Atlantyk samolotem bombo¬ 
wym z Kanady do Wielkiej Brytanii. 
Warto w tym miejscu dodać, iż w czasie 
II wojny światowej wykonała sześć prze¬ 
lotów Atlantyku, pilotując samoloty bojo¬ 
we. 

Po zapoznaniu się z pomocniczą służbą 
w Królewskich Siłach Powietrznych 
(RAF) w Wielkiej Brytanii przedstawiła 


Samolot Serersky AP-7 , na którym Jac - ^ 
ąueline Cochran zajęła I miejsce w wyścigu 
o Puchar Bendixa w 1938. Samolot w kolo¬ 
rze naturalnym blachy aluminiowej , nr rejes¬ 
tracyjny NX1384 i nr startowy 13 — czarne 
Z czerwoną obwódką; napis Seversky na 
kadłubie — czarny 

© Wojciech Majkowski 


Urodziła się w 1907 w Pensacola (Flo¬ 
ryda, USA). Od najmłodszych lat intere¬ 
sowała się lotnictwem. Po ukończeniu 
szkoły średniej pracowała w kilku zawo¬ 
dach. Zbierała pieniądze, aby spełnić ma¬ 
rzenia dziewczęcych lat — nauczyć się 
latać na samolotach. Szkołę pilotów w 
Roosevelt Field (Long Island) ukończyła 
w ciągu trzech tygodni, mając dwadzieś¬ 
cia pięć lat, o co najmniej pięć lat za póź¬ 
no — jak oświadczyła przedstawicielom 
prasy po zakończeniu wspaniałego prze¬ 
lotu z Europy do Australii. 

Wystarczyło jej kilka miesięcy trenin¬ 
gu, aby już wkrótce wziąć udział w poka¬ 
zach lotniczych na terenie Kanady, a w 
1933 rozpocząć pracę instruktora w szko¬ 
le pilotów Ryana w San Diego. U tego 
samego Ryana, u którego Charles Lind- 
berg zamówił samolot i następnie przele¬ 
ciał na nim, jako pierwszy, Atlantyk z 
Nowego Jorku do Paryża. Jacąueline jak¬ 
by się spieszyła. Chciała nadrobić utraco¬ 
ny czas, w którym musiała odkładać pie¬ 
niądze i czekać kilka lat, aby nie tylko 
zacząć latać, ale zostać pilotem zawodo¬ 
wym. 


Mimo, iż pracowała jako instruktor, w 
1933 odbyła przeszkolenie wojskowe w 
Roosevelt Field, a po jego ukończeniu 
otrzymała stopień podporucznika pilota 
rezerwy. 

W 1934 na samolocie Northrop Gamma 
wykonała przelot Londyn — Melbourne 
(Australia). Lot ten nie był spacerkiem tu¬ 
rystycznym, ale obfitował w niespodzian¬ 
ki i przeszkody, które musiała pokonać 
młoda lotniczka. Wyczyn Jacąueline był 
sukcesem tak jej, jak i samolotu. Po po¬ 
wrocie do USA podjęła pracę pilota do¬ 
świadczalnego. 

W okresie niepełnych trzech lat Jac¬ 
ąueline Cochran urzeczywistniła swe ma¬ 
rzenia dziewczęce: uzyskała dyplom pilo¬ 
ta, wzięła udział w pokazach lotniczych, 
została podporucznikiem pilotem rezer¬ 
wy, dokonała przelotu transkontynental- 
nego, została instruktorem, a także pilo¬ 
tem doświadczalnym. Dla wielu młodych 
mężczyzn byłby to sukces życiowy, ,o 
którym nie mogli marzyć nawet w USA. 
W inicjatywach Jacąueline dostrzegamy 
szybkość działania, podejmowanie coraz 
to nowych zadań, które — jak się później 
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Lotnicy świata. 


Zwycięski sa¬ 
molot zakła¬ 
dów lotni¬ 
czych Sever- 
sky’ego AP-7, 
który następ¬ 
nie otrzymał 
oznaczenie 
P-35A. Jac- 
gueline Coch- 
ran uzyskała 
na nim wiele 
wysoko noto¬ 
wanych re¬ 
kordów 



program szkolenia pilotek amerykań¬ 
skich na potrzeby lotnictwa wojskowego. 
Na podstawie tego programu gen. Henry 
Arnold, szef sztabu Amerykańskich Sił 
Powietrznych, podjął decyzję o powoła¬ 
niu Korpusu Lotniczek w Siłach Po¬ 
wietrznych USA (Kobieca Służba Pilotek 
w Siłach Powietrznych USA — Womens 
Air Force Service Pilots WAFSP). Do 
końca 1941 zgłosiło się 2200 pilotek ame¬ 
rykańskich. W latach 1942-1944 w ra¬ 
mach wspomnianego programu, przedsta¬ 
wionego przez Jacąueline Cochran, 
wyszkolono 1074 kobiety na różnych ty¬ 
pach samolotów wojskowych. 

Mimo wielu obowiązków służbowych 
Cochran brała udział w rozmowach z 
przyszłymi pilotkami wojskowymi, 
uczestniczyła w szkoleniu, spotykała się 
w czasie szkolenia, a także załatwiała 
sprawy bezpośrednio związane z tokiem 
szkolenia kobiet-lotniczek. Dzięki jej ini¬ 
cjatywie Amerykańskie Siły Powietrzne 
powiększyły się o ponad tysiąc dobrze 
wyszkolonych kobiet-pilotów. Trzeba bo¬ 
wiem pamiętać, iż nie były to nowicjusz- 
ki, lecz dobrze latające pilotki, które po 
złożeniu deklaracji o przystąpieniu do 
wspomnianego Korpusu i przeszkoleniu 
na samolotach wojskowych wykonywały 
zadania takie same jak mężczyźni. Kobie- 
ty-pilotki latały głównie na zapleczu 
frontu (transport, łączność, służba zdro¬ 
wia — przewożenie rannych itp.). 

Po zakończeniu II wojny światowej 
Jacąueline Cochran odwiedziła Japonię, 
Chiny, Egipt, Włochy i Związek Radziec¬ 
ki. Po ukończeniu dalekiej podróży i 
przybyciu do USA powróciła do pracy pi¬ 
lota doświadczalnego. W 1946, uczestni¬ 
cząc w zawodach o Puchar Bendixa, zaję¬ 
ła drugie miejsce, za które otrzymała na¬ 
grodę 5500 USD. Startowała na samolocie 
North American P-51 Mustang. Na samo¬ 
locie tym osiągnęła prędkość 420,925 
km/h i trasę Los Angeles — Cleveland 
przeleciała w 4 godziny 52 minuty. 

W 1947 ustanowiła trzy rekordy świata 
na samolocie P-51 Mustang. Rok później 
pobiła kolejne trzy rekordy świata oraz 


zajęła trzecie miejsce w zawodach o Pu¬ 
char Bendixa, za które otrzymała nagrody 
pieniężne (5000 USD). W tych zawodach 
trasę Long Beach — Cleveland przelecia¬ 
ła z prędkością 750,6 km/h w czasie 4 go¬ 
dziny 35 minut. W 1949 i w 1951 ustano¬ 
wiła kolejne rekordy świata. Wszystkie 
na samolocie P-51. 

Z początkiem lat pięćdziesiątych wysu¬ 
nięto jej kandydaturę do Kongresu USA: 
w tym okresie uczestniczyła w kampanii 
wyborczej gen. D. Eisenhowera na prezy¬ 
denta USA. 

W 1953 ustanowiła pięć rekordów świa¬ 
ta na samolocie F-86E. 18 maja 1953 uzy¬ 
skała prędkość 1050,182 km/h i tym sa¬ 
mym jako pierwsza kobieta na świecie 
przekroczyła barierę dźwięku (Mach 1) 
na trasie o obwodzie zamkniętym 100 km 
bez obciążenia. 

Przez blisko dziesięć lat Cochran pra¬ 
cowała społecznie dla lotnictwa cywilne¬ 
go. W 1958 na Konferecji Generalnej FAI 
w Los Angeles wybrano ją prezydentem 
Międzynarodowej Federacji Lotniczej 
(FAI); również na kolejnej Konferencji 
Generalnej FAI w Moskwie — została 
ponownie prezydentem FAI. Poprzednio 
była wiceprezydentem. We wrześniu 1960 
odwiedziła Polskę. W czasie pobytu w 
naszym kraju zapoznała się z działalnoś¬ 
cią lotnictwa sportowego, odwiedzając 
ośrodki lotnicze w kilku miastach. 

Do pracy zawodowej pilota doświad¬ 


czalnego powróciła w 1961: w latach 
1961-1964 pobiła kilkadziesiąt rekordów 
USA, w tym kilkanaście rekordów świata. 
12 kwietnia 1963 na samolocie Lockheed 
TF-104G osiągnęła prędkość 2048,875 
km/h (Mach 2) jako pierwsza kobieta na 
świecie. 

Jacąueline Cochran ustanowiła blisko 
200 rekordów samolotowych USA, z któ¬ 
rych 34 zostały uznane przez FAI jako re¬ 
kordy świata. Na ponad 150 typach samo¬ 
lotów wylatała 13800 godzin. Była prezy¬ 
dentem Stowarzyszenia Lotników Amery¬ 
kańskich. Miała stopień podpułkownika 
pilota rezerwy Amerykańskich Sił Po¬ 
wietrznych. Prywatnie była Mrs Floyd 
Odium, współwłaścicielką m.in. wielkiej 
wytwórni kosmetyków. Otrzymała wiele 
odznaczeń, w tym Order Legii Honoro¬ 
wej, Złoty Medal FAI (za wybitne zasługi 
dla lotnictwa sportowego). W 1953 ukaza¬ 
ła się jej książka wspomnieniowa pt. 
„Gwiazdy w południe" (The Starts at 
Noon), którą przełożono na kilka języ¬ 
ków. 

Zmarła 8 sierpnia 1980 w Indo (Kalifor¬ 
nia, USA). 

★ 

W początkach lat sześćdziesiątych, a 
szczególnie w roku 1963, prasa amery¬ 
kańska i francuska, w tym także prasa 
światowa, zamieściły informacje o rywali¬ 
zacji w biciu rekordów świata przez Jac¬ 
ąueline Auriol (Francja) i Jacąueline 
Cochran (USA). Obie panie były pilotami 
doświadczalnymi, obie co pewien czas 
poprawiały wyniki. Ten pojedynek toczo¬ 
ny w kabinach samolotów myśliwskich w 
bazach lotnictwa wojskowego zakończył 
się połowicznie. Jacąueline Cochran 12 
kwietnia 1963 osiągnęła na bazie 15/25 
km prędkość 2048,875 km/h i jako pierw¬ 
sza kobieta na świecie przekroczyła 2 
Macha, 1 maja natomiast, w locie po tra¬ 
sie o obwodzie zamkniętym 100 km 
osiągnęła jedynie 1937,150 km/h. Tym¬ 
czasem 14 czerwca Jacąueline Auriol na 
samolocie Mirage III R uzyskała pręd¬ 
kość 2038,7 km/h. Te zawiłości rekordo¬ 
we można wytłumaczyć w sposób prosty: 
rekordy świata na bazie 15/25 km — 
pierwsze i najlepsze wyniki przekraczają¬ 
ce 2 Macha — uzyskała Cochran, nato¬ 
miast na bazie 100 km jako pierwsza 
osiągnęła prędkość 2 Macha Jacąueline 
Auriol. Ale i ten wynik Auriol po pew¬ 
nym czasie pobiła Jacąueline Cochran. 
Francuzka nie podejmowała prób popra¬ 
wienia wyników. 

Tadeusz Malinowski 



Jacqueline Cochran (w 
środku) po zwycięstwie 
w zawodach o Puchar 
Bendixa. Był to jej suk¬ 
ces, jak również radość 
Vincenta Bendixa (po 
lewej) oraz Alexandra 
Seversky’ego (po pra¬ 
wej). Skrzyżowanie rąk 
oznaczało wspólny suk¬ 
ces 

zdjęcie archiwum (2) 
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wojnie światowej (5) 


Inne załogi marzną w lodowatej tempe¬ 
raturze na dużych wysokościach, dusząc 
się w prymitywnych i mało sprawnych 
maskach tlenowych, a chmury pod nimi 
uniemożliwiają im rozpoznanie terenu. 
Załoga L45, szukając celów nad środko¬ 
wą Wielką Brytanią dostrzega nagle łunę 
rozświetlającą chmury na przestrzeni 
wielu kilometrów. Londyn! Siła wiatru 
zagnała ich tam, gdzie być wcale nie po¬ 
winni, gdyż Londyn od szeregu miesięcy 
był już uważany za strefę dla sterowców 
zbyt niebezpieczną. Teraz jednak byli 
nad nim i wyglądało na to, że Anglicy 
też się tego nie spodziewali. Nikt do nich 
nie strzelał i nie szukały ich reflektory, 
choć właśnie w przerwach chmur rozpoz¬ 
nali wstęgę Tamizy, wyznaczoną przez 
światła nadbrzeżnych bulwarów. 

Choć byli już na wpół zamarznięci, 
ożywiło ich podniecenie chwili. Zrzucili 
bomby i w ciągu paru minut pchający 
sztorm zniósł ich znowu w czerń nocy. 

Na dole w mieście nikt ich nie zoba¬ 
czył, ani nie posłyszał, bomby spadły na 
ulice o normalnym ruchu, straty były du¬ 
że. Londyńczycy nazwali ten atak „the si- 
lent raid" — czyli cichym nalotem. Wie¬ 
rzono powszechnie, że kilka sterowców 
przy wyłączonych silnikach zdryfowało 
nad miastem. Oczywiście załoga L45 nie 
wyłączyła silników, bo gdyby to zrobili 
w tak niskiej temperaturze, to nie byliby 
w stanie ponownie ich uruchomić. 

Tej nocy kłopoty z silnikami miały 
zresztą wszystkie sterówce. Jedne były 
powodowane mrozem, inne zaniedbania¬ 
mi motorzystów, którzy przemarznięci i 
wpółprzytomni z braku tlenu, nie byli w 
stanie należycie wykonywać swych obo¬ 
wiązków. 

O świcie nieszczęśliwa armada była już 
rozrzucona na przestrzeni setek kilome¬ 
trów. L46 i L47 znalazły się nad neutralną 
Holandią, L41, L52, L53 i L55 zobaczyły 
siatki okopów frontu zachodniego, lecz 
udało im się osiągnąć teren własny. 

L45, który odniósł tak niespodziewany 
sukces nad Londynem, znalazł się ran¬ 
kiem w cudowny sposób w towarzystwie 
L49 i L50, lecz całkowicie nieświadomi 
swego położenia. Dopiero o 8 rano do¬ 
wódca L45 Waldemar Kolie rozpoznał 
Lyon, miasto w południowej Francji. Usi¬ 
łowali teraz osiągnąć Szwajcarię, lecz z 6 
silników pracowały już tylko 3, paliwo 
kończyło się, więc usiłowali lądować w 
dolinie Sisteron. Silny wiatr spowodował 


urwanie jednej gondoli, z której wysko¬ 
czyło dwóch ludzi. Odciążony kadłub 
dryfował jeszcze wzdłuż doliny, tłukąc o 
pagórki, aż w końcu utknął na zalesio¬ 
nym zboczu. Tutaj wyskoczyła reszta za¬ 
łogi, podpalili wrak i pomaszerowali do 
pobliskiego miasteczka, by „zameldować 
się" do niewoli. Z siedemnastu ludzi nie 
zginął nikt. 

Widziany przez nich rankiem L49 był 
też zagubiony, załodze wydawało się, że 
są nad Holandią, gdy francuskie Nie- 
uporty zmusiły ich do lądowania pod 
Bourbonne-les-Bains. 

19 ludzi załogi było już w takim stanie, 
że ludność miejscowa uniemożliwiła im 
podpalenia sterowca, tak że w stanie nie¬ 
mal nieuszkodzonym i z wszystkimi do¬ 
kumentami na pokładzie znalazł się w rę¬ 
kach Francuzów. 

Ostatni uczestnik spotkania o poranku 
— L50 — znalazł się wkrótce nad zabez¬ 
pieczonym już przez zdobywców L49, uz¬ 
nał więc, że jest już w domu i przystąpił 
do lądowania tuż obok. Ironią losu było 
to, że L50 w czasie nocy przekroczył już 
linię frontu pod Valenciennes i przez kil¬ 
ka godzin nocnych latał nad terenami za¬ 
jętymi przez Niemców zanim nie został 
znowu zniesiony nad Francję w rejon 
Champagne. Gdy jego dowódca kapitan 
Schwonder kierował manewrami lądowa¬ 
nia, otrzymał ogień z ziemi, a z góry za¬ 


atakowały go samoloty z alianckimi zna¬ 
kami na skrzydłach. Schwonder usiłował 
jeszcze uciekać, zmienił rozkazy, lecz by¬ 
ło już za późno. Zapewne nie wszyscy 
obsługujący balast i zawory gazowe zro¬ 
zumieli nagle sprzeczne komendy i stero- 
wiec przedzierał się już przez drzewa, 
które oberwały mu przednią gondolę. Za¬ 
łoga zaczęła wyskakiwać i szesnastu lu¬ 
dziom się to szczęśliwie udało, zanim od¬ 
ciążony kadłub nie poderwał się w górę. 
Wrak sterowca, jak to stwierdzili ścigają¬ 
cy go na Nieuportach Francuzi, osiągnął 
wysokość 6000 m. Prowadzeni do niewoli 
Niemcy obserwowali ten tragiczny lot 
wiedząc, żę w tym bezwładnym wraku 
znajduje ąię jeszcze czterech ich towarzy¬ 
szy. Lotnicy francuscy towarzyszyli wra¬ 
kowi aż do wieczora, gdy silny wiatr 
zniósł go w noc nad Morze Śródziemne. 
Nikt więcej już go nie zobaczył. 

Z jedenastu sterowców trzy zostały 
więc zniszczone na skutek nieprzewidzia¬ 
nie ciężkich warunków atmosferycznych, 
czwarty — L44 — został zestrzelony 
przez francuską artylerię przeciwlotniczą. 
Beznadziejnie zniesiony z kursu stero- 
wiec ten znalazł się o świcie, 20 paździer¬ 
nika, nad St. Clement, gdzie otworzono 
do niego ogień z dział. Sterowiec wznosił 
się szybko wśród niecelnych wybuchów i 
był już na wysokości 6000 m, czyli teore¬ 
tycznie poza zasięgiem dział, gdy został 












brytyjski sterowiec 
reningowy R23 odda¬ 
ły do użytku w 1917 , 
ozebraay w 1919 
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jednak trafiony i spadł w płomieniach 
wraz z całą załogą 18 ludzi. 

Ten, tak katastrofalny dla Niemców, 
wynik nalotu z 19 października 1917 
wstrzymał na razie dalsze wyprawy bom¬ 
bowe na Anglię i sterówce były używane 
bardziej celowo do lotów patrolowych 
nad Morzem Północnym, gdzie utrudnia¬ 
ły bardzo swobodę działania brytyjskich 
łodzi podwodnych. 

Latem 1917 Niemcy zdecydowali się na 
podjęcie próby pomocy z powietrza dla 
grupy bojowej gen. von Lettow-Vorbeck, 
który na czele jego czarnych askarysów 
prowadził heroiczne zmagania z Anglika¬ 
mi na terenie Niemieckiej Afryki 
Wschodniej. Najbliższa możliwa do uży¬ 
cia baza sterowcowa znajdowała się w 
Jamboli w Bułgarii, skąd do Tanganiki 
było jednak 5800 km i dostarczenie na ta¬ 
ką odległość 16 ton ładunku wymagało 
użycia sterowca o pojemności 67000 m 3 , 
a takich nie było. Istniejące Super-Zeppe- 
liny miały pojemość 56000 m 3 . Gen. Vor- 
beck w Afryce, któremu kończyły się już 
wszelkie możliwości oporu, został poin¬ 
formowany przez radio, że pomoc z po¬ 
wietrza dotrze do niego przed końcem 
października, więc na budowę specjalne¬ 
go Super-Super-Zeppelina czasu było 
niewiele. Zdecydowano się zatem na 
przedłużenie znajdującego się w budowie 
sterowca L57, który wykonał swój pierw¬ 
szy lot w ostatnich dniach września, lecz 
został zniszczony na ziemi przez silny 
wiatr i spłonął na terenie bazy w Jute- 
borg 7 października. Częściowo odpowie¬ 
dzialnym za ten wypadek był jego do¬ 
wódca porucznik-komandor Ludwik 
Bockholt, lecz mimo to otrzymał on do¬ 
wództwo pospiesznie zmontowanego no¬ 
wego sterowca L59. Jakiekolwiek opóź¬ 
nienie ekspedycji mogło uczynić cały 
projekt nieaktualnym, więc 3 listopada 
sterowiec opuścił zakłady w Staaken i 
bez żadnych prób wystartował do Jambo¬ 
li, zabierając 30 karabinów maszynowych 
z częściami zamiennymi, amunicję i środ¬ 
ki medyczne. Powrotu nie przewidywano, 
sterowiec po osiągnięciu celu miał być 
rozebrany i użyty do budowy namiotów, 
baraków czy czegokolwiek innego. Prze¬ 
widywano, że w Tanganice przyda się 
każdy kawałek jego konstrukcji. 

Z Jamboli sterowiec startował dwu¬ 
krotnie, lecz za każdym razem natrafiając 
na warunki pogodowe uniemożliwiające 
osiągnięcie celu — wracał do bazy. 

Gdy o świcie, 21 listopada 1917, starto¬ 
wano po raz trzeci, komandor Bockholt 
nie wiedział, że jego wyprawa jest już 
nieaktualna, i że jeśli uda mu się nawet 
osiągnąć daleki cel — czeka go najwyżej 
angielska niewola. Już w połowie listo¬ 
pada oddział gen. Lettow-Vorbecka — po 
wyczerpaniu się wszystkich możliwości 
utrzymania się ria płaskowyżu Makonde- 
land, na resztkach żywności, medyka¬ 
mentów i amunicji oraz bez żadnych 
środków łączności radiowej, opuścił ten 
teren całkowicie i jako ruchomy oddział 
partyzancki przeszedł na tereny portugal¬ 
skie, gdzie wobec słabszego przeciwnika 
osiągnął początkowo nawet pewne suk¬ 
cesy bojowe i zdobył znacznie więcej 


broni, amunicji i lekarstw, niż mógł tego 
dostarczyć sterowiec L59. 

Działania niemieckiej grupy bojowej 
na terenach portugalskich były niemożli¬ 
we, ponieważ Niemcy były już też w sta¬ 
nie wojny z Portugalią. 23 lutego 1916 
Portugalia skonfiskowała niemiecki sta¬ 
tek handlowy, co spowodowało, 9 marca 
1916, wypowiedzenie przez Niemcy woj¬ 
ny Portugalii. 

Gen. Lettow-Vorbeck w wyniku dal¬ 
szych działań został oczywiście pokona¬ 
ny, znalazł się w niewoli i dopiero parę 
lat po wojnie mógł dyskutować w nie¬ 
mieckim sztabie głównym celowość całej 
wyprawy. Żałował on, że sterowiec został 
zawrócony. Oczywiście sterowiec nad 
Tanganiką nie mógłby zakończyć się ina¬ 
czej, jak angielską niewolą, lecz generał 
uważał, że sprawa ta dałaby niemieckiej 
propagandzie korzyści, znacznie prze¬ 
wyższające utratę jednego sterowca. 
Świadczyłoby to, jak rząd jego cesarskiej 
mości dba i pamięta o swoich żołnierzach 
gdziekolwiek oni są i wykonują swoje 
obowiązki. 

Tymczasem jednak L59 był już w.po¬ 
wietrzu. O godzinie 10 rano na wysokości 
6000 m osiągnięto Adrianopol, pożegnano 
Europę i poprzez morze Marmara znale¬ 
ziono się nad sojuszniczą Turcją. O go¬ 


dzinie 16.30 sterowiec był nad Smyrną, 
skąd wystartowało kilka samolotów ce¬ 
lem rozpoznania angielskich lotnisk na 
pobliskich wyspach, lecz powróciły one 
nie stwierdziwszy u nieprzyjaciela ja¬ 
kichkolwiek przygotowań alarmowych. 
W godzinach wieczornych osiągnięto 
wyspę Kos i tutaj trzeba było porzucić 
odbiegający dalej na wschód ląd Małej 
Azji i wyjść w morze. Potem sterowiec* 
wykonywał lot nocny pod wygwieżdżo¬ 
nym, subtropikalnym, niebem, lecz pię¬ 
kna wyrazistość gwiazd nie wróżyła ni¬ 
czego dobrego. Nadciągał północ¬ 
no-wschodni monsun i siła wiatru rosła. 
Nad Krętą obserwator na górze kadłuba 
zameldował, że widzi silne wyładowania 
elektryczne. Wkrótce potem sterowiec 
wszedł w centrum burzy, a wyładowania 
stały się teraz tak gęste, że masy chmur 
rozjaśniły się jak szary, deszczowy dzień, 
a światło błyskawic, lekko tylko pulsują¬ 
ce, było niemal stałe. Chmury były po¬ 
wyżej i poniżej, deszcz i grad tłukł po 
kadłubie i gondolach, a w pewnej chwili 
obserwator na górze, starając się opano¬ 
wać głos, podał meldunek: 

— Statek płonie, ogień w przedniej 
części kadłuba i rozprzestrzenia się szyb¬ 
ko! cdn. 

Andrzej Celarek 








Sterowiec LZ3 (Zł) nad 
dachami Monachium. Zbu¬ 
dowany w 1906 , przekazany 
Armii w 1908 , rozebrany w 
1913 


Brytyjski sterowiec „May- 
fly” wyprowadzany z han¬ 
garu wrzesień 1911 
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13 Warszawska Lotnicza 

Drużyna Harcerzy „Skrzydło” 


Powstała 23 października 1986 z roz¬ 
wiązanego Harcerskiego Klubu Lotnicze¬ 
go o tej samej nazwie. Jej założycielem 
był przewodnik (pierwszy harcerski sto¬ 
pień instruktorski — pwd) Robert Stachy- 
ra, który pełnił funkcję drużynowego od 
października 1986 do października 1987 
przejętą następnie przez pwd Piotra Ry- 
barczyka (październik 1987 — luty 1994). 
Drużyna wchodzi w skład szczepu 13 
WDH, działającego przy Szkole Podsta¬ 
wowej nr 326 im. Orląt Lwowskich. Ko¬ 
mendantem szczepu jest phm. Ryszard 
Rybarczyk, posiadacz Harcerskiego Zna¬ 
ku Spadochronowego. 13 WLDH ma 
własną harcówkę w ww. szkole, jej mają¬ 
tek stanowią: dwa pontony, kajak, środki 
łączności radiowej, sprzęt pionierski do 
przepraw i zjazdów linowych oraz sprzęt 
wojskowy — w tym siatki maskujące. 
Dysponuje też własną biblioteczką. Skła¬ 
da się z trzech zastępów: „Orlików ", 
„Kruków"' i „Sokołów". Drużynowym jest 
od lutego 1994 pwd Marcin Kurdelski. 
„Skrzydło" zrzesza 25 harcerzy (od klas 
czwartych szkoły podstawowej) i 5 osób 
przeszkolonej kadry. 

Od samego początku drużyna zajęła się 
pracą od podstaw, tj. popularyzacją lot¬ 
nictwa, której główny kięrunek stanowi 
budowa modeli kartonowych i organizo¬ 
wanie ich zawodów, otwartych dla 
wszystkich chętnych, a także udział w ta¬ 
kich zawodach organizowanych przez in¬ 
ne drużyny. Ale nie tylko, bo były rów¬ 
nież stoiska lotnicze na różnych festy¬ 
nach i konkursy wiedzy lotniczej. Inne 
elementy pracy to: wycieczki na lotniska, 
udział w zawodach techniczno-obron- 
nych i wielobojach spadochronowych. 
„Skrzydło" uczestniczyło też w różnych 
uroczystościach — m.in. w odsłonięciu 4 
listopada 1988 płyty pamiątkowej lotni¬ 
ków brytyjskich przez ówczesnego pre¬ 
miera Wielkiej Brytanii panią Margaret 
Thatcher w Parku Skaryszewskim w 
Warszawie. Z wydarzenia tego pozostał 
wpis w kronice drużyny. Tegoż roku, ale 
wcześniej, bo w marcu, zbiórka „trzynast¬ 


ki" została sfilmowana dla „Magazynu 
Lotniczego" i następnie emitowana w 
programie telewizyjnym. 

Pięciu druhów z drużyny nosi Harcer¬ 
ski Znak Spadochronowy; dziewięciu wy¬ 
konało łącznie 25 skoków (z samolotu 
harcerskiego), pięciu zaś ma harcerską 
odznakę „Popularyzator Spadochroniar¬ 
stwa". 

Obecne kierunki działalności to popu¬ 
laryzacja lotnictwa wśród młodzieży 
szkolnej przez stosowanie wyżej poda¬ 
nych metod oraz szkolenie się w techni¬ 
kach zwiadowczych i sprawnościowych: 
zajęcia (gry i ćwiczenia) w terenach trud¬ 
no dostępnych. Harcerze starsi biorą 
udział w teoretycznym szkoleniu spa¬ 
dochronowym, a podczas wakacji wyko¬ 
nują skoki w Centralnym Ośrodku Lotni¬ 
czym ZHP — dokładniej w jego bazie na 
Górze Szybowcowej w Jeżowie Sudec- 

„Skrzydło" ma także osiągnięcia na po¬ 
lu wydawniczym. Opracowało ono bo¬ 
wiem i wydało (do użytku wewnętrznego 
w harcerstwie) własne pisemka: „Harcer¬ 
skie Skrzydła", „Skrzydełko" i jedno¬ 
dniówkę „Pięciolatek" (21 grudnia 1990) z 
okazji jubileuszu swojego szczepu. Jest 
tam wiele fragmentów dotyczących „trzy¬ 
nastki". 

Bardzo ważnym zdarzeniem w życiu 
drużyny było spotkanie z zaproszonym 
przez nią we wrześniu 1989 kpt. pil. Wi¬ 
toldem A. Łanowskim, obecnie zamiesz¬ 
kałym w Wielkiej Brytanii, mającym 4 
zestrzelone samoloty nieprzyjacielskie. 
Podczas II wojny światowej służył w dy¬ 
wizjonach myśliwskich 308, 317 i 302 PSP 
na Zachodzie, a następnie w lotnictwie 
USA (561 i 56 Grupa Myśliwska). Z okazji 
tej wizyty została wydana gazetka pt. 
„Lanny" poświęcona Łanowskiemu, a za¬ 
wierająca jego życiorys i opis samolotu 
Republic P-47 M Thunderbolt, na którym 
latał w jednostkach amerykańskich. 

Trzeba także zwrócić uwagę na udział 
harcerzy ze „Skrzydła" w składzie druży¬ 
ny reprezentacyjnej chorągwi stołecznej 
ZHP przy Grobie Nieznanego Żołnierza 


_ Harcerskie skrzydła 

Obóz 1993. Harcerze „Skrzydła” przed odpłynię¬ 
ciem statkiem na Hel podczas wielodniowej wyciecz - 
ki pieszej szlakami wybrzeża. Te koszulki to prezent 
od BA. 

w Warszawie oraz w Dęblinie na uroczy¬ 
stości przekazania sztandaru PSP i Świa¬ 
towym Zjeździe Lotników Polskich (3-7 
września 1992). 

Wyjątkowo dobrze układa się współ¬ 
praca drużyny z przedstawicielstwem 
British Airways w Polsce, a początek jej 
to 10 listopada 1990. W tym dniu wspo¬ 
mniane przedstawicielstwo zaproponowa¬ 
ło ciekawą formę wyróżnienia dla zwy¬ 
cięzców II Praskich Zawodów Modeli 
Kartonowych — wizytę na lotnisku Okę¬ 
cie i tam rozmowę z pilotami BA oraz 
zwiedzenie samolotu Boeing 757, co od¬ 
było się 9 grudnia 1990. W kwietniu 1991 
na prośbę dyrektora handlowego BA w 
Polsce p. Emilii Osewskiej „Skrzydło" po¬ 
mogło w segregowaniu korespondencji 
konkursu „Oferta, jakiej dotąd nie było" 
— dzień bezpłatnych przelotów. W ciągu 
trzech dni harcerze przebrali 23000 li¬ 
stów. Miesiąc później, na uroczystym 
święcie hufca Warszawy Praga-Południe, 
drużyna zorganizowała stoisko lotnicze 
poświęcone BA. Wiele wystawionych tam 
materiałów reklamowych stało się nagro¬ 
dami w zorganizowanym tydzień później 
konkursie^wiedzy lotniczej. 

Tegpż roku na obozie letnim urządzona 
została zabawa w port lotniczy Heathrow, 
a jej osobliwością był port wykonany cał¬ 
kowicie z żerdzi drewnianych: punkt od¬ 
prawy celnej, wieża kontroli lotów, po¬ 
jazd lotniskowy i wreszcie pięciometro¬ 
wy stojak na menażki w kształcie samo¬ 
lotu Boeing 747-400. Na obóz ten 
„Skrzydło" otrzymało wiele upominków i 
pomocy dydaktycznych, dotyczących pra¬ 
cy portu lotniczego. 22 sierpnia kadra 
drużyny miała okazję zapoznać się prak¬ 
tycznie z lotami balonem na ogrzane po¬ 
wietrze, obsługując taki balon na zapro¬ 
szenie British Airways, podczas Festiwalu 
Piosenki w Sopocie. W roku ubiegłym 
zaś kilkunastu harcerzy reprezentując BA 
wystartowało w kilkukilometrowym bie¬ 
gu ulicami Warszawy, zorganizowanym 
przez Fundację Miss Polonii Anety B. 
Kręglickiej. W roku ubiegłym „trzynast¬ 
ka" brała udział w akcjach roznoszenia 
korespondencji BA; pięcioosobowa repre¬ 
zentacja drużyny jako jedyni harcerze) 
była zaproszona przez omawiane przed¬ 
siębiorstwo na konferencję prasową, po¬ 
łączoną ze zwiedzaniem samolotu Con¬ 
corde, który po raz drugi wylądował na 
Okęciu. 

Taka dwustronna współpraca daje 
wspaniałe wyniki — harcerze ze „Skrzyd¬ 
ła" zawsze mogą liczyć na pomoc BA, 
szczególnie przy organizowaniu zawo¬ 
dów i konkursów wiedzy lotniczej. Wyra¬ 
zy uznania należą się tu p. dyr. Emilii 
Osewskiej, która wielokrotnie fundowała 
ciekawe upominki na ww. imprezy. 

Dla tych, którzy chcieliby nawiązać 
bliższą współpracę z opisaną drużyną po¬ 
daję jej adres: Związek Harcerstwa Pol¬ 
skiego, 13 Warszawska Lotnicza Drużyna 
Harcerzy „Skrzydło", ul. gen. R. Abraha¬ 
ma 10, 03-982 Warszawa, Gocław — Lot¬ 
nisko. Andrzej Zbiegniewski 
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Samolot widziany oczami modelarza 


Ze stosunkowo sporej liczby Me 163 
zdobytych w ostatnich tygodniach wojny 
przez wojska brytyjskie i amerykańskie 
na niemieckich lotniskach: Husum, Fass- 
berg, Brandis i Bad Zwischenahn do dnia 
dzisiejszego w muzeach na całym świecie 
zjiajduje się jeszcze 10 egzemplarzy tego 
samolotu. Jednym z nich jest, Me 163 
B-la, należący do zbiorów Deutśches Mu- 
seum w Monachium. 

Samolot ten (numer seryjny nie został 
ostatecznie ustalony, przypuszczalnie jest 
to W Nr 120370) należał do 7./JG 400 i 
nosił numer boczny 60. 

Po przejęciu przez Brytyjczyków w ro¬ 
ku 1945 otrzymał oznaczenie AM 210. 

Jako darowizna Air Ministry 28 listo¬ 
pada 1964 samolot został zwrócony Nie¬ 
mcom. Tu trafił początkowo do zakładów 
Messerschmitt-Bólkow-Blohm, które prze¬ 
prowadziły jego remont, a następnie 
przekazały do monachijskiego muzeum. 

Adam Reiss 


^ Jeden z samolotów Me 163 B, który brał udział w lotach bojowych 

▼ Wylot dyszy silnika oraz napisy informacyjne na usterzeniu 



Messerschmitt Me 163B-la 
Komet 
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Widok ogólny. Malowanie górnych powierzchni lewego skrzydła oraz lewej stro¬ 
ny kadłuba i usterzenia 


Malowanie górnej powierzchni prawego skrzydła oraz prawej strony kadłuba i 
usterzenia 
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Samolot widziany oczami modelarza __ 




◄ 

Dolna powierzchnia le¬ 
wego skrzydła oraz ele¬ 
menty dolnej powierzch¬ 
ni kadłuba 

©Adam Reiss (8) 


◄ 

Powierzchnia i zawie¬ 
szenie płozy do lądowa¬ 
nia 


► 

Wózek startowy i ma¬ 
newrowy odrzucany po 
starcie 


Rozmieszczenie napisów informacyjnych na przedniej dolnej powierzch¬ 
ni kadłuba oraz emblemat 7./JG 400 


Goleń i piasta kółka 
ogonowego. Elementy 
oznakowania eksploata¬ 
cyjnego ^ 






















5. Sikorsky S-64 Skycrane 

• USA 

Sikorsky S-64 Skycrane jest specjalistycznym, dwusilnikowym śmigłow¬ 
cem zbudowanym w układzie klasycznym, tzn. z pojedynczym wirnikiem 
nośnym i śmigłem ogonowym do równoważenia momentu reakcyjnego i ste¬ 
rowania. Wirnik nośny sześciołopatowy. Łopaty o prostokątnym obrysie wy¬ 
konane z duralu są zawieszone przegubowo i składane do transportu. Wirnik 
tylny (śmigło ogonowe) — czterołopatowy. 

Kadłub śmigłowca ma kształt belki o stosunkowo niewielkim przekroju, 
zakończonej z przodu obszerną, dobrze oszkloną kabiną załogi. Oprócz 
dwóch pilotów, siedzących twarzami w kierunku lotu, w kabinie znajduje się 
trzeci pilot, siedzący tyłem i przejmujący stery w czasie prac dźwigowych. 
Konstrukcja kadłuba półskorupowa, z duralu i stali. Tył kadłuba zgięty do 
góry stanowi równocześnie wysięgnik śmigła ogonowego i statecznik piono¬ 
wy. Przestawialny statecznik poziomy podparty zastrzałami, zabudowany jest 
naprzeciw śmigła ogonowego, po prawej stronie wysięgnika. 

Podwozie stałe, trójkołowe. Napęd śmigła składa się z dwóch silników tur¬ 
binowych typu Pratt and Whitney JFTD-12-4A zabudowanych nad kadłu¬ 
bem, przed wirnikiem (na zewnątrz konstrukcji). Moc startowa silników wy¬ 
nosi 3330 kW (2x4500 KM). Główna przekładnia mieści się u nasady wału 
wirnika głównego. Napęd śmigła ogonowego długim wałem wieloprzegubo- 
wym. Dwa zbiorniki umieszczone w kadłubie zawierają łącznie 3330 1 pali¬ 
wa. 

Zastosowanie: prace dźwigowe. 

Dane techniczne: Średnica wirnika nośnego — 21,95 m, średnica śmigła 
ogonowego — 4,88 m, długość całkowita — 26,97 m, długość kadłuba — 21,41 
m, szerokość ze złożonym wirnikiem — 6,65 m, wysokość — 8,75 m. Masa 
własna — 8720 kg, masa całkowita — 19050 kg, udźwig — od 9000 kg do 
10000 kg. Prędkość max. (0 m) — 203 km/h, prędkość przelotowa — 170 
km/h, wznoszenie — 6,6 m/s, pułap 2475 m, zasięg — 370 km. 

6. Robinson R-22 

• USA 

R-22 jest śmigłowcem dwumiejscowym, jednosilnikowym zbudowanym w 
układzie klasycznym, z pojedynczym wirnikiem nośnym i śmigłem ogono¬ 
wym. Śmigłowiec oblatano 1975. Konstruktor: Frank Robinson. Wirnik dwu- 
łopatowy, o łopatach prostokątnych. Profil symetryczny. Krawędź natarcia 
profilu wykonana jest z blachy stalowej nierdzewnej; tylna część ma kons¬ 
trukcję duralową. Łopaty odznaczają się dużą aktywnością. Zawieszenie ło¬ 
pat półsztywne. Wirnik tylny dwułopatowy. Łopaty prostokątne zbudowane 
całkowicie z duralu. 

Kadłub składa się z gondoli i belki ogonowej. Kabina ma pokrycie z dura¬ 
lu i laminatu. Bogate oszklenie zapewnia doskonałą widoczność. Miejsca 
obok siebie, wyposażone są w podwojone sterownice. Dostęp do kabiny 
przez drzwi z obu stron. Miejsce na bagaż znajduje się pod fotelami. Belka 
ogonowa ma konstrukcję półskorupową z duraluminium. Usterzenie składa 
się z niewielkiego statecznika poziomego umieszczonego z prawej strony 
belki naprzeciw śmigła ogonowego oraz ze skośnego statecznika pionowego, 
którego dolny koniec wyposażony jest w ochraniacze śmigła ogonowego. 

Podwozie płozowe. Napęd: silnik tłokowy, Lycoming 0-235 G2A o mocy 92 
kW (115 KM) zabudowany na zewnątrz konstrukcji — dla poprawienia do¬ 
stępów obsługowych i chłodzenia. W tym celu silnik wyposażony jest w 
dmuchawę. Zbiornik paliwa umieszczono w kadłubie z lewej strony nad sil¬ 
nikiem 

Dane techniczne: średnica wirnika głównego — 7,67 m, średnica wirnika 
tylnego — 1,07 m, długość całkowita — 8,76 m, wysokość — 2,67 m, szero¬ 
kość — 1,96 m. Masa własna — 322 kg, masa całkowita — 553 kg, ładunek 
użyteczny — 179 kg. Prędkość przelotowa — 160 km/h, wznoszenie — 7,6 
m/s, pułap max. — 4260 m, pułap statyczny — 1525 m, zasięg — 400 km. 


Album śmigłowców 
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Album samolotów 


211. Helio-550A • USA 

Zakłady Helio produkują samoloty różnych wersji dla odbiorców cywil¬ 
nych, nie licząc zamówień wojskowych. 

Kadłub konstrukcji półskorupowej (dural) mieści w części kabiny wysunię¬ 
tej przed płat i wzmocnionej kratownicą z rur stalowych — dwóch pilotów 
(lub pasażera). W dalszej części kabiny — miejsca dla pozostałych 8 pasaże¬ 
rów (3 + 3 + 2). Fotele pasażerskie mogą być wyjęte i wówczas cała kabina 
może być wykorzystana do transportu ładunków. 

Helio-550A Stallion (ogier) jest wielozadaniowym, jednosilnikowym, wol- 
nonośnym gómopłatem konstrukcji całkowicie metalowej. Oblatano go w 
1964. 

Płat samolotu złożony z dwóch odejmowanych połówek, ma kształt prosto¬ 
kątny, bez skosu i skręcenia. Na całej krawędzi natarcia umieszczono auto¬ 
matycznie otwierane skrzela. Większą część krawędzi spływu zajmują szcze¬ 
linowe klapy-poszerzacze o dużym wyporze, sterowane elektrycznie. Krót¬ 
kie, szczelinowe lotki, wspomagane są spoilerami umocowanymi na górnej 
powierzchni skrzydeł, tuż za skrzelem. 

Usterzenie wysokości płytowe, wyposażone w klapkę wyważaj ąco-docią- 
żającą. Podwozie stałe, klasyczne. Amortyzacja olejowo-powietrzna. Na ży¬ 
czenie mogą być dostarczane narto-koła lub pływaki. 

Silnik turbośmigłowy Pratt and Whitney PT6A-20 o mocy 550 KM. Śmigło 
trój łopatowe, przestawialne i odwracalne Hartzell. Oprócz zbiorników w 
skrzydłach przewidziano dodatkowe zbiorniki na końcach skrzydeł. 

Dane techniczne: rozpiętość — 12,52 m (ze zbiornikami — 12,72 m), dłu¬ 
gość — 12,06 m, wysokość — 2,81 m, pow. nośna — 23,04 m 2 . Masa własna — 
1228 kg, masa całkowita — 2313 kg, prędkość max. (3000 m) — 338 km/h, 
prędkość przelotowa (3000 m) — 322 km/h, prędkość min. — 53 km/h, pułap 
— 8530 m, rozbieg — 131 m, dobieg — 60 m, zasięg (max. zapas paliwa) — 
1755 km. 

212. Supermarine Attacker 
• Wielka Brytania 

Zespół konstrukcyjny zakładów Rolls-Royce opracował w 1943 koncepcyj¬ 
ny projekt silnika turboodrzutowego z dwustronną sprężarką odśrodkową, 
nazwanego później Nene. Projektem samolotu do tego silnika zajęły się po¬ 
czątkowo zakłady Gloster, a po ogłoszeniu wymagań El/44 — również za¬ 
kłady Supermarine. 

Po zatwierdzeniu makiety samolotu Ministerstwo Lotnictwa 10 sierpnia 
1944 złożyło zamówienie na trzy prototypy, w tym dwa przystosowane do 
operowania z lotniskowców. W lipcu 1945 podpisano kontrakt na 24 samolo¬ 
ty próbnej serii. Pierwszy prototyp samolotu wzniósł się w powietrze 27 lip- 
ca 1946 z pilotem Jeffery em Quillem za sterami. Równocześnie budowano 
drugi prototyp (El/45 Typ 398), przystosowany do lądowania na lotniskowcu. 
Otrzymał on niższe usterzenie pionowe, usterzenie poziome o większej roz¬ 
piętości oraz fotel wyrzucany pilota. Najważniejszą innowacją było wprowa¬ 
dzenie hamulca aerodynamicznego, wysuwanego nad górną powierzchnię 
płata tuż przed klapą wyporową. Oblot drugiego prototypu odbył się 17 
czerwca 1947 (pilot Mikę Lithgow). Samolot ten otrzymał oficjalną nazwę At¬ 
tacker (napastnik). 

Wkrótce rozpoczęto próby lądowania na lotniskowcach, które przebiegały 
z poważnymi trudnościami i zmuszały do wielu przeróbek. Ostatecznie sa¬ 
molot został skierowany do produkcji jako myśliwiec pokładowy Attacker F. 
Mk 1. W 1951 dywizjon 800 Royal Navy otrzymał pierwsze 8 samolotów tego 
typu i w kwietniu 1952 rozpoczął służbę na nowym lotniskowcu HMS Eagle. 
Do służby weszły również Attackery dywizjonów 803 i 890. Kariera samolotu 
Attacker była bardzo krótka; wycofano je ze służby po 2 latach (w 1954). At¬ 
tacker był pierwszym odrzutowym samolotem pokładowym marynarki bry¬ 
tyjskiej. 

Dane techniczne: rozpiętość — 11,3 m, długość — 11,4 m, wysokość — 
3 m. Masy: własna — 4495 kg, w locie — 5580 kg, max. — 7870 kg. Osiągi: 
prędkość max. — 950 km/h (0 m), 940 km/h (3000 m), 870 km/h (9000 m), 
wznoszenie — 32,3 m/s, pułap — 13 700 m, zasięg — 950 km, z dodatk. zbior¬ 
nikiem — 1900 km. 
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Ogłoszenia 


W najbliższych numerach: 

Odebraliśmy wiele życzliwych telefonów za publi¬ 
kację pt. „Samoloty francuskie w lotnictwie pol¬ 
skim”. Już wkrótce zamieścimy dwa kolejne omó¬ 
wienia: „Samoloty brytyjskie w lotnictwie polskim”. 
Z dużym zainteresowaniem — jak sądzimy — przy¬ 
jęta będzie korespondencja własna z Dalekiego 
Wschodu pt. „Skrzydła nad Kambodżą”. Prawdzi¬ 
wą ucztą czytelniczą okaże się opracowanie mono¬ 
graficzne na temat łodzi latających pt. „Giganty 
dwóch żywiołów”. Uważamy, że rewelacyjnym ma¬ 
teriałem prasowym będzie także relacja generała 
Robina Oldsa — amerykańskiego asa myśliwskiego 
z wojny wietnamskiej. Inne dwa interesujące arty¬ 
kuły dotyczą: użytkowania samolotów MiG-29 w 
RFN oraz sponsorowania wielozadaniowego 
MiG-29M. Ponadto opublikujemy wiele monografii 
samolotów, w tym F-15, Su-17, Su-20, Su-22, Ił-28, 
Concorde i PC-12. 


Zarząd Aeroklubu Polskiego ogłasza kon¬ 
kurs na stanowisko Sekretarza Generalnego 
Aeroklubu Polskiego — Dyrektora Biura. 

Wskazane jest, aby kandydaci przystępujący do kon¬ 
kursu spełniali następujące warunki: 

• obywatelstwo polskie, 

• wykształcenie wyższe, 

• co najmniej 5-letni staż pracy na stanowisku kie¬ 
rowniczym, 

• znajomość języka angielskiego lub niemieckiego, 

• znajomość organizacji imprez sportowych, 

• uprawnienia licencyjne — lotnicze, 

• znajomość metodyki szkoleniowej w lotnictwie, 

• preferowany wiek do 50 lat. 

Oferta powinna zawierać: 

• zgłoszenie do konkursu wraz z motywacją ubiegania 
się o stanowisko Sekretarza Generalnego Aeroklubu 
Polskiego, # kwestionarisz osobowy z życiorysem, • 
opinie z miejsca pracy z ostatnich pięciu lat, • odpis 
dyplomu ukończenia studiów wyższych, • odpis licen¬ 
cji lotniczej. 

Ofertę należy składać w Biurze Zarządu Aeroklubu 
Polskiego w zaklejonej kopercie z napisem KON¬ 
KURS do 30 kwietnia 1994. O terminie rozstrzygnięcia 
Konkursu kandydaci zostaną powiadomieni. 

Zainteresowani mogą otrzymać niezbędne informa¬ 
cje w Aeroklubie Polskim w Warszawie pod nr. tel. 

26 7670 oraz 260243. 

Dornier Do-328 Dokończenie ze str. 28 

Dornier 328 dostosowany jest do lądowania na lotniskach o 
najniższym dopuszczalnym poziomie hałasu (lotniska określane 
w przepisach jako Stage 3). Do minimum zredukowano również 
ilość szkodliwych spalin emitowanych do środowiska. 

W trakcie prac projektowych zadbano również o dostępność 
poszczególnych elementów układu napędowego. Dostęp do sil¬ 
nika uzyskuje się po podniesieniu dużych osłon, co sprawia, że 
jest on łatwy. W kadłubie silnika jest pięć specjalnych otworów 
pozwalających na wsunięcie wziernika przeznaczonego do ob¬ 
serwacji elementów wirujących. Konstrukcja silnika pozwala na 
demontaż w warunkach polowych wszystkich części wirnika w 
celu przeglądu czy naprawy. Zredukowano również liczbę spe¬ 
cjalistycznych narzędzi niezbędnych do tego celu. 

Przy projektowaniu systemów samolotu stosowano zasadę 
maksymalnej prostoty i sprawności. Aby zmniejszyć do mini¬ 
mum koszty eksploatacji zapewniono łatwy dostęp do wszyst¬ 
kich ważnych elementów samolotu. Każdy z systemów jest 
zdublowany co pozwala na bezpieczne kontynuowanie lotu w 
przypadku awarii. Wbudowane automatyczne systemy diagno¬ 
styczne pozwalają na łatwe i szybkie wykrywanie miejsc awa¬ 
rii. Dostęp do nich można uzyskać albo z kabiny pilotów za po¬ 
mocą pokładowego systemu EICAS lub poprzez specjalne wejś¬ 
cia serwisowe. 

Podwozie główne, trójzespołowe, wyposażone w amortyzatory 
olejowo-powietrzne sterowane jest hydraulicznie. Koła boczne 
są wciągane w kadłub na boki, koło przednie natomiast do 
przodu. Dla uproszczenia konstrukcji pokrywy podwozia stero¬ 
wane są mechanicznie, za pomocą dźwigni powiązanych z pod¬ 
woziem. Awaryjne otwieranie podwozia odbywa się grawitacyj¬ 
nie, a w przypadku podwozia przedniego z wykorzystaniem 
sprężyny pokonującej opory aerodynamiczne. Wciąganie pod¬ 
wozia odbywa się hydraulicznie. Podwozie wyposażone jest w 
segmentowe hamulce o okładzinach ciernych mogących wy¬ 
trzymać 2000 lądowań. Przednie podwozie jest skręcane za po¬ 
mocą układu elektrohydraulicznego. Może ono obracać się o 
kąt 60°. 

Krawędzie natarcia i spływu skrzydeł oraz wloty powietrza 
wyposażono w pneumatyczną instalację odladzającą. Może ona 
pracować automatycznie wedle wcześniej zaprogramowanych 
cykli lub być sterowana ręcznie. Końcówki skrzydeł wyposażo¬ 
ne są w małe grzejniki oporowe włączane i wyłączane cyklicz¬ 
nie w celu zapobieżenia powstawaniu oblodzenia. Również szy¬ 
by kabiny oprócz wycieraczek są elektrycznie podgrzewane. W 
kabinie pilota zamontowany jest system sygnalizacji wystąpie¬ 


nia oblodzenia, a na istotnych elementach konstrukcji umie¬ 
szczono specjalne lampki pozwalające na wizualną ocenę stop¬ 
nia skuteczności funkcjonowania układu przeciwoblodzeniowe¬ 
go. 

System paliwowy złożony jest z dwóch integralnych zbiorni¬ 
ków skrzydłowych o pojemności 4268 litrów. Każdy z nich wy¬ 
posażony jest w dwie pompy, z których jedna włączana jest au¬ 
tomatycznie w sytuacjach awaryjnych. W trakcie normalnej 
pracy każdy z silników zasilany jest z oddzielnego zbiornika. 
Połączenia między zbiornikami zapewniają awaryjne zasilanie 
obu silników z jednego zbiornika. Napełnienie zbiorników na 
lotnisku trwa 8 minut. Zbiorniki wyposażono w zaworki pozwa¬ 
lające na awaryjny zrzut paliwa. 

Jednostka zasilania pomocniczego APU jest produkcji firmy 
Garrett i nosi oznaczenie 36-150 (DD). Zamontowana jest w og¬ 
nioodpornym przedziale w tylnej części kadłuba samolotu. Słu¬ 
ży do zasilania klimatyzacji w czasie postoju oraz ładowania 
akumulatorów w czasie rozruchu silnika. Wykorzystywana jest 
także do wspomagania silników głównych w czasie wznoszenia. 
Praca APU monitorowana jest za pomocą systemu EICAS. 

System hydrauliczny steruje podwoziem, hamulcami, wychy¬ 
leniem klap, obrotami koła przedniego i spoilerami, jeśli te 
ostatnie są zamontowane. System awaryjny wyposażony w ręcz¬ 
ną pompę, umieszczoną w kabinie pilotów, pozwala na awaryj¬ 
ne wysunięcie podwozia. Dwa oddzielne niskociśnieniowe 
zbiorniki oleju wyposażone są w sygnalizatory minimalnego po¬ 
ziomu oleju oraz indywidualne pompy elektryczne i filtry. Dwa 
niezależne systemy elektryczne zapewniają zasilanie wszystkich 
urządzeń. System elektryczny samolotu zasilany jest z dwóch 
generatorów prądu stałego 28V/400A napędzanych przez silniki. 
Awaryjnym źródłem zasilania są dwa zestawy akumulatorów 
NiCd o pojemności 40Ah. Prąd zmienny generowany jest za po¬ 
mocą dwóch alternatorów 20kVA, z których każdy oddzielnie 
zapewnia wystarczającą dla systemów samolotu ilość energii 
elektrycznej. 

Obsługa samolotu na lotnisku zredukowana jest do minimum. 
Pasażerowie do wejścia na pokład i opuszczenia samolotu nie 
potrzebują specjalnych drabinek, bowiem schodki wejściowe 
znajdują się w drzwiach kabiny pasażerskiej. Niskie położenie 
wejścia do przedziału bagażowego umożliwia jego załadowanie 
bez konieczności stosowania specjalnych urządzeń. Przy pracu¬ 
jącym APU nie ma konieczności podłączania dodatkowego zasi¬ 
lania. Sterowany przedni zespół podwozia pozwala na wykona¬ 
nie obrotu samolotu na 15-metrowym odcinku pasa startowego. 

Krzysztof Krzysztofowicz 
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Polskie symulatory 
raz jeszcze 

Po przeczytaniu w „Lotni¬ 
ctwie" 2/94 listu pana Mariu¬ 
sza Żebrowskiego, chciałbym 
powrócić do swojego artyku¬ 
łu i wyjaśnić pewne niejas¬ 
ności. Po pierwsze, bezpod¬ 
stawny jest zarzut pana Że¬ 
browskiego, że fakty podane 
przeze mnie w artykule „Pol¬ 
skie symulatory" są niepraw¬ 
dziwe. 

Poza symulatorem samolo¬ 
tu TS-11, pracującym w 
WOSL w Dęblinie od 11 stycz¬ 
nia 1994 (a więc już po opubli¬ 
kowaniu mojego artykułu), 
warszawski JAPETUS jest 
dalej najnowocześniejszym 
urządzeniem tego typu w kra¬ 
jach postkomunistycznych. 
Gdyby pan Żebrowski zadał 
sobie trochę trudu i porównał 
konfigurację zastosowanych 
tam komputerów z pogardli¬ 
wie przez siebie określonymi 
jako przestarzałe moralnie 
PC/286, okazałoby się, że nie 
mają one ze sobą wiele wspól¬ 
nego poza obudową i proce¬ 
sorem nadzorującym ich pra-' 
cę. Faktycznie podstawowym 
procesorem zastosowanym w 
tych komputerach jest MO¬ 
TOROLA 68020. Większość 
oddawanych do użytku na 
świecie symulatorów w la¬ 
tach 1985-1990 bazuje na tego 
typu rozwiązaniach. 

Symulator rzeszowski nie 
jest symulatorem komplekso¬ 
wym i wg przepisów FAA mo¬ 
że być kwalifikowany jedynie 
jako urządzenie treningowe. 
Przy szczegółowym porówna¬ 
niu parametrów technicz¬ 
nych obu urządzeń oraz ich 
możliwości, urządzenie rze¬ 
szowskie zdecydowanie nie 
wytrzymuje konkurencji. 

Być może obraz lotniska ge¬ 
nerowany w układzie wizua¬ 
lizacji może się bardziej podo¬ 
bać panu Żebrowskiemu w 
symulatorze rzeszowskim, ale 
tenże symulator ma wizuali¬ 
zację jednokanałową (dwa 
moduły optyczne wyświetla¬ 
ją ten sam obraz), symulator 
warszawski natomiast trzyka- 
nałową, zapewniając pilotowi 
znacznie szersze pole widze¬ 
nia. Moja ocena, w przeci¬ 
wieństwie do oceny pana Że¬ 
browskiego (notabene leka¬ 
rza), nie jest oceną laika. 
A jeśli pan Żebrowski pragnie 
znaleźć potwierdzenie moich 
słów, wystarczy by skonsulto- 
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wał się z bezpośrednimi użyt¬ 
kownikami urządzenia w pra¬ 
cowni symulatora WIML. 

Warto również dodać, że 
każdy podchorąży WOSL wg 
planu szkolenia Polskich Sił 
Powietrznych przeszedł w 
1993 na warszawskim symula¬ 
torze podstawowe przeszko¬ 
lenie w wymiarze 2 godzin, o 
czym pan Żebrowski widać 
nie zdążył się dowiedzieć. 

Ze swej strony mogę tylko 
ubolewać, że tak poczytne 
czasopismo, jak „Lotnictwo" 
drukuje listy czytelników bez 
sprawdzenia rzetelności za¬ 
wartych tam informacji. 

Mirosław Czerwiński 
Warszawa 

Moje zdanie 

Jestem stałym czytelni¬ 
kiem „Lotnictwa" od pierw- 
szegu numeru. Chcę Wam po¬ 
gratulować jakości czasopis¬ 
ma. Uważam, że „Lotnictwo" 
jest najlepszym czasopismem 
na polskim rynku. 

Bardzo podobają mi się 
cykle „Lotnicy świata", „Go¬ 
dła na samolotach". Wspania¬ 
łe są również monografie sa¬ 
molotów. Szczególną zaletą 
„Lotnictwa" jest to, że przed¬ 
stawiacie najważniejsze wy¬ 
darzenia dotyczące lotnictwa 
na świecie. 

Czy możecie przedstawić 
również godła samolotów z 
okresu II wojny światowej? 
Wiadomo przecież, że szcze¬ 
gólnie załogi bombowców 
malowały na nosach swych 
maszyn różne ciekawe wize¬ 
runki. 

Lotnictwem interesuję się 
od dziecka, szczególnie lot¬ 
nictwem wojskowym z okre¬ 
su II wojny światowej. Jestem 
kolekcjonerem modeli samo¬ 
lotów wojskowych. Bardzo 
ciekawe były cykle „Moje 
hobby" i „Samolot widziany 
oczyma modelarza". Dlaczego 
zniknęły one z kart Waszego 
czasopisma? 

Wspaniały jest cykl „Al¬ 
bum samolotów", może on 
stanowić jakby encyklopedię 
samolotów. Doskonałe są 
artykuły dotyczące lotników 
świata. Proszę o przedstawie¬ 
nie osoby największego asa 
niemieckiego z I wojny świa¬ 
towej, jakim był baron Man¬ 
fred von Richthofen. 

Życzę całej Redakcji wielu 
sukcesów w pracy. 

Michał Ziółkowski 
Łódź 


Od redakcji: Przygotowy¬ 
wany jest cykl godeł z okresu 
II wojny światowej. Publiko¬ 
wać go będziemy po zakoń¬ 
czeniu cyklu „Godła na samo¬ 
lotach". Dział „Moje hobby” 
znajdzie stałe miejsce w LAI, 
w tym także: „Samolot wi¬ 
dziany oczyma modelarza". 
Przewidujemy publikację 
sylwetki Richthofena. 

W sprawie artykułu 
„Missing” 

Kilka lat temu, w lokalnej 
gazecie „Słowo Podlasia", 
ukazującej się w Białej Pod¬ 
laskiej, został zamieszczony 
opis zdarzenia podany przez 
naocznego świadka. Było to w 
czasie przelotów amerykań¬ 
skich bombowców z Wiel¬ 
kiej Brytanii do ZSRR. Jeden 
z myśliwców osłony typu Mu¬ 
stang odłączył się od forma¬ 
cji. Obniżył lot i nisko nad 
ziemią podążał jej śladem, z 
tyłu za formacją. 

W czasie tego przelotu na¬ 
trafił na niemieckie lotnisko 
szkolne w miejscowości Krzy¬ 
wica koło Międzyrzecza Pod¬ 
laskiego. Kiedy nadleciał nad 
lotnisko, w powietrzu i na zie¬ 
mi powstał nieopisany chaos. 
Samoloty niemieckie otrzy¬ 
mały chyba rozkaz lądowania 
gdzie popadło. 

Amerykanin postanowił za¬ 
toczyć krąg i przelecieć po raz 
drugi nad lotniskiem. 

W czasie tego niskiego 
przelotu został trafiony — jak 
sądzę — w urządzenia stero¬ 
we, gdyż wyleciał bokiem w 
górę i zawisł w powietrzu. W 
tym czasid pilot wyskoczył 
jednak na zbyt małej wyso¬ 
kości. Spadochron nie zdążył 
się rozwinąć i pilot zginął. 

Niemcy pochowali tego 
lotnika w sąsiedztwie lotnis¬ 
ka. Po wyzwoleniu nastąpiła 
ekshumacja na cmentarzu pa¬ 
rafialnym w Międzyrzeczu 
Podlaskim. W kilka lat póź¬ 
niej grób poległego pilota od¬ 
wiedził jego brat, który po¬ 
twierdził jego imię, nazwisko 
oraz stopień. 

Opisałem to, co zapamięta¬ 
łem z tego artykułu. Myślę, że 
jeżeli ktoś zechce dojść da¬ 
nych tego poległego pilota, to 
po nitce dojdzie. 

I sprawa druga. W zeszłym 
roku w tymże „Słowie Podla¬ 
sia" w rubryce pt. Tędy i owę¬ 
dy, która wyśmiewa podlasia- 
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ków z ich postępków, była 
opisana „głupota" jednego z 
rolników, który nie opodal 
Białej Podlaskiej przechował 
w stodole od czasu wojny nie¬ 
miecki samolot. Może ktoś 
dopisze dalszą historię tego 
zdarzenia. 

Tadeusz Maleńczuk 
Biała Podlaska 

Od redakcji. Dziękujemy. 
Zainteresujemy się opisany¬ 
mi faktami. 

Paralotnie 

Biorąc do ręki LAI na¬ 
tknąłem się na artykuł doty¬ 
czący paralotniarstwa rozwi¬ 
jającego się w Polsce i sze¬ 
roko propagowanego w śro¬ 
dowisku harcerskim. Choć z 
lotnictwem nie mam stałego 
kontaktu, to przeczytawszy 
ten artykuł chciałbym się 
dowiedzieć czegoś więcej na 
ten temat. Podobno paralot¬ 
niarstwo jest sportem bez¬ 
piecznym i łatwym w nauce 
pilotażu. I w związku z tym 
mam kilka pytań odnośnie 
paralotniarstwa, a mianowi¬ 
cie: gdzie są ośrodki zajmu¬ 
jące się szkoleniem na pa- 
raplanach, czy każdy może 
latać bez ograniczeń, czy ko¬ 
nieczne są badania lotni¬ 
czo-lekarskie, czy nauka la¬ 
tania jest trudna i bezpiecz¬ 
na, a także jaka jest dostęp¬ 
ność do sprzętu obecnie i 
warunki odpłatności? 

Włodzimierz Więchowski 
Łanięta 

Od redakcji: Pytania we 
wszystkich sprawach zwią¬ 
zanych z lataniem, a także 
skakaniem ze spadochronem 
w lotnictwie sportowym 
prosimy kierować pod adre¬ 
sem najbliższego aeroklubu. 
Adresy aeroklubów podaliś¬ 
my w LAI 13/93. Otrzymuje¬ 
my wiele listów, na które 
nie jesteśmy w stanie odpo¬ 
wiedzieć ze względów tech¬ 
nicznych. Aerokluby prowa¬ 
dzą szkolenia i mogą odpo¬ 
wiedzieć na wiele pytań 
nurtujących naszych Czytel¬ 
ników. 

Publikując powyższy list, 
odpowiadamy nim: Walde- * 
marowi Kopińskiemu z Soli¬ 
ny, Grzegorzowi Żaczkowi z 
Kopytowa, Grażynie Ryb- 
kowskiej z Miastka, Jerzemu 
Mireckiemu z Radomia, Ka¬ 
zimierzowi Parkowi z Piotr¬ 
kowa oraz Józefowi Sadow¬ 
skiemu z Węgrowa. 
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Państwowe Zakłady lotnicze Warszawa O kecie 
Warsaw, Poland 
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zątku 1994 minęło 66 lat 
działalności Państwowych Zakła¬ 
dów Lotniczych Warszawa-Okęcie. 
W latach trzydziestych zaprojekto¬ 
wano m. in. samoloty PZL P-iic, 
PZL-23 Karaś, PZL P-24, PZL-37 
Łoś, PZL-38 Wilk, PZL-50 i 
PZL-62. Obecnie produkuje się 
m. in. samolot wielozadaniowy 
PZL-104 Wilga, na którym polscy 
piloci, startując w wielu mistrzos¬ 
twach świata, zdobyli blisko 60 
medali. Dla Polskich Sił Powietrz¬ 
nych dostarczany jest sukcesywnie 
samolot PZL-130 Orlik. W budowie 
natomiast znajduje się samolot 
PZL-140. Trwają prace nad nowym 
samolotem pola walki dla Polskich 
Sił Powietrznych. 

Na rycinach reklamy samolotów 
rZl 

PZL-130 Orlik. 


P ZL P-24, PZL-37 Łoś oraz 
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